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— Super Mobiloil täyttää SAE-vaatimukset 10W- 
30. 

— Se täyttää API:n vaatimukset MS ja DM sekä 
API:n MS |—-V seguences Tests. 

— Se pitää moottorinne erittäin puhtaana. 

— Se vastustaa tehokkaasti kemiallista ja me- 


SUPER MOBILOIL on Suomessa uusi moni- 
asteöljy, joka on valmistettu jopa ylittämään 
autonvalmistajien vaatimukset Öljynvaihto- 


väleistä. Vaikka SUPER MOBILOIL on uusi kaanista kulumista. | 
”yia : , — Se estää kylmälietteen muodostumista. 
Suomessa, autoilijat Yhdysvalloissa ja Rans- — Sillä on erinomainen ruosteenestokyky. — 
e a s n — Se helpottaa käynnistystä alhaisissa lämpö- 
kassa ovat saaneet nauttia sen erinomaisista tiloissa. I 
, a . — Se omaa korkean viskositeetti-indeksin. 
tuloksista jo Usean vuoden ajan. — Super Mobiloil on punainen väriltään, jotta 
se helpommin voitaisiin tunnistaa. 
Super Mobiloil on Öljy, joka pitää lupauksensa. MOBW ON Oy Ab 
Tulette taatusti olemaan tyytyväinen valin- ut --—<— —n 


taanne. 
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Suomalaisen Kirjallisuuden Kirjapaino Oy:n Laakapaino Helsinki 1966 


w m. 4 


Lukijat voivat lähettää kirjeitä julkaistavaksi tässä osastossa. 
Toimituksen osoite on Ruoholahdenkatu 21, Helsinki 18. Mer- 
kitkää kuoreen tunnus ”Kirjeitä”. Jos lukijat haluavat esiintyä 
nimimerkin suojassa, on kirjeessä kuitenkin mainittava lähet- 
täjän oikea nimi ja osoite. Nimettömiä kirjeitä emme julkaise. 


”PATA KATTILAA SOIMAA ...” 


TM on numerossa 2/66 sivulla 
50 ”Pureksittua”-otsikon alla 
soimannut HeSaa sen eräästä 
kirjoituksesta seuraavasti: 

TURVAVYÖT. Taljan ehdo- 
tettua turvavöitä kaikkiin 


* autoihin on HeSan toinen pää- 


kirjoitus kääntänyt asiat pää- 
laelleen ja laukoo kieltolaki- 
hurmiossaan asialliset peruste- 
lut unohtaen seuraavaan ta- 
paan: ...Olisi aihetta ottaa 
huomioon sekin, että turvavyöt 
saattavat kiihottaa autohurjas- 
teluun kaikenkokoisilla autoilla 
ja monenlaisella ajotaidolla ... 
Paras turvavyö on tuntuva no- 
peusrajoitus. Se on Taljan tur- 
vavöitä halvempikin ratkaisu.” 

TM puolestaan kirjoittaa sa- 
massa numerossaan auton jar- 
rujen tehon mittaamista koske- 
vassa artikkelissa sivulla 18 mm. 
näin: ”Mutta toisaalta hyvät 
jarrut saattavat osaltaan luoda 
kuljettajaan liiallista turvalli- 
suuden tunnetta, sillä kaiken- 
laisissa yllättävissä tilanteissa 
eivät parhaatkaan jarrut aina 
voi estää vahinkoja. Jos kuljet- 
taja ajoon lähtiessään toteaa 


Ilmajäähdytteinen 


MeCuLLOCH Tf 


4 hv 


e Ehdottoman varma ja luotet- 


MCCULLOCH perä 
SENSAATIO 


jarrunsa heikoiksi, hän voi 
osaltaan vähentää niiden ai- 
heuttamaa vaaraa hitaammalla 
ajolla ja lisätyllä varovaisuu- 
della.” 

Siis turvalliseen ja varovai- 
seen ajoon pääsemiseksi suosit- 
telee HeSa turvavöiden poisjät- 
tämistä sekä nopeusrajoituksia 
ja TM vastaavasti heikkoja jar- 
ruja. M.O.T. A 


Turku 


Olemme kai lyöneet päämme 
seinään — vai liekö todistelun- 
ne sofismia? 

Toimitus 


PISIN SALLITTU JARRUTUS- 
MATKA JA SUURIN SALLITTU 
NOPEUS 


Henkilö- ja pakettiautojen 
jalkajarrujen minimiteho on 
valtioneuvoston = kiertokirjeellä 
määrätty 4 m/sek?? 

Tämä on siis pienin sallittu 
hidastuvuus, jota saa käyttää 
jarrutettaessa kuivalla tasaisel- 
la kestopäällystiellä. Auton ei 
siis ole pakko pysähtyä no- 
peammin: - 


moottori- 


T R 


ENSIMMÄINEN 
MAAILMASSA 


Sähkökäynnisteinen 7 '/2 hv:n perä- 
moottori — vain napin painallus ja 
olette jo menossa. 


Ei enää käynnistysnarun kiskomis- 


. Tästä seuraa, että jokaiselle 
ajonopeudelle voidaan laskea 
pisin — sallittu jarrutusmatka, 
joka tuntuu aika pitkältä jos 
mukaan lisätään vielä ns. ”kau- 
husekunti”. Niinpä jos ajetaan 
70 km nopeudella, voisi huolet- 
ta ajaa 65 m päässä näkemänsä 
esineen päälle, koska jarrutus- 
matka on sallittu 66 metriksi 
kauhusekuntin kanssa. Kään- 
täen, koska on käytettävä sel- 
laista nopeutta, että auto py- 
sähtyy näkyvälle tien osuudel- 
le, voidaan laskea suurimmat 
sallitut = nopeudet jokaiseen 
mutkaan . näkyvyyden funktio- 
na. Tämä tietenkin tasaiselle 
kuivalle kestotielle. Liukkaalla 
kelillä olisi ilmeisesti ajettava 
hiljemmin pystyäkseen samaan 
suoritukseen. 

Jos kaukovalot näyttävät 100 
m päähän olisi suurin sallittu 
nopeus pimeällä lähes 90 km/t. 

Tuntuu siltä, että tässä on 
jossakin — koira 
mutta missä? 

Villakoiran ydin, 
Siilinjärvi 


”Villakoiran ydin” on siinä, 
että ohjearvo 4 m/sek? on tar- 
koitettu alarajaksi arvosteltaes- 
sa jarrujen liikennekelpoisuut- 
ta. Sitä käytetään siis autoja 
katsastettaessa ja tarkastet- 
taessa maantieratsioissa auto- 
jen jarruja. Sen sijaan missään 
ohjeissa tai asetuksissa ei anne- 
ta jarrujen avulla aikaan saa- 
tavalle hidastuvuudelle ylära- 
jaa. 

Myöskään auton ajajan reak- 
tioaikaa ei missään asetuksessa 
tai laissa ole määrätty 1,0 sek:n 
pituiseksi. 


haudattuna, 


Jussi Juurikkala 


LENTOKONEIDEN 
TURVALLISUUS 


Päivittäin saamme lukea uuti- 
sia lento-onnettomuuksista. 
Näitä lukiessa tulee mieleen se, 
että onko tehty kaikki mahdol- 


tava käynnistys (Testattu Suo- 
messa laajassa mittakaavassa 
v. -65 aina jäiden tuloon). 
Hyvin helppo käsitellä ja kan- 
taa. Paino vain 17 kg. 
Voidaan ajaa jopa tuntikausia 
niin alhaisella kierrosluvulla, 
että potkurin iskut voidaan 
laskea. 

Käyntiääni miellyttävä. (Pako- 
kaasut johdettu vedenpinnan 
alapuolelle erikoisella pum- 
pulla.) OH 595,— 


ta. Vain kevyt napin painallus 
ohjauskahvassa. McCulloch on ainoa 
7/9 hv:n perämoottori, jossa on 
sähkökäynnistys. Nyt Tekin voitte 
nauttia helposta ja joutuisasta 
ajosta. Paino vain 24 kg. 
OH 1.498,— 


Maahantuoja: | 
BENSOW OY-AB, SOLIFER-TEHTAAT 


E. Esplanadikatu 22, Heisinki 13, puh. 50 155 


linen siltä varalta että kone 
joutuu tekemään pakkolaskun. 
Olisin kiinnostunut asiantunti- 
jan mielipiteestä ajatuksistani 
asian korjaamiseksi. 

Kun kone joutuu tekemään 
pakkolaskun eikö olisi hyvä 
päästä eroon mukana olevasta 
polttoaineesta mahdollisimman 
nopeasti. Tätä varten suunni- 
teltaisiin polttoainesäiliöihin 
laitteet, jotka tekisivät mah- 
dolliseksi niiden nopean tyh- 
jentämisen, ja sijoittamalla nii- 
hin vaikkapa jonkinlaiset kaa- 
supanokset, jotka työntäisivät 
polttoaineen pois säiliöistä tar- 
vittaessa ennen kuin kone las- 
keutuu maahan. 

Toisena vaaratekijänä oleva 
koneen suuri nopeus olisi saa- 
tava pois lisäämällä siipipinta- 
alaa. Tätä varten rakennettai- 
siin siivet niin, että ne voivat 
tarpeen vaatiessa tulla pitem- 
miksi. Vaihtoehtona olisi, että 
koneen rungosta siipien yläpuo- 
lelta työntyisivät kevytrakentei- 
set lisäsiivet, jotka ottaisivat tu- 
kensa varsinaisesta siivestä. Ja 
näin ollen koneen vähentynyt 
paino ja suurempi siipipinta- 
ala, ja koska polttoaineesta joh- 
tuvaa tulen vaaraa ei olisi, ta- 
kaisivat onnistuneen pakkolas- 
kun. 

Joku, 
Kurikka 


Ilmailun turvallisuuden te- 
hostamiseksi tehdään jatkuvas- 
ti erittäin paljon työtä. On 
kuitenkin seikkoja, jotka ai- 
heuttavat sen, että on ennen 
kaikkea pyrittävä estämään 
pakkolaskutilanteiden syntymi- 
nen. Ennen kaikkea tämä joh- 
tuu siitä, että nykyisillä suuri- 
kokoisilla koneilla maastoon 
suoritettu pakkolasku on yleen- 
sä tuhoisa koneen oman suuren 
massan takia. Toisaalta voidaan 
todeta, että nimen omaan mo- 
nimoottorisilla liikennekoneilla 
on varsinainen —pakkolaskuti- 
lanne erittäin harvinainen on- 
nettomuuden syy. Kiitos tehok- 
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ikaa stere 


Inau 
| (D 


PIONEER SX 34 


WORLD-FAMOUS BRAND IN HI-FI REPRODUCTION 


1 MM. jm... M 


STEREOVAHVISI IN M= VIRITIN 


YL AM | FM MULTIPLEX RECEIVER 


HA 98 9? = 96 94 [00 (02104105 108. "9 
n so kä m aa 40 100 


10. 80.90 140 » 170 -140+-1b0 toka 


TALOUDELLINEN RATKAISU SUUNNITELLESSANNE 
STEREOJÄRJESTELMÄÄNNE 


Varustettu herkällä Ula-KP-virittimellä ja Multi- 


plex-osalla PIONEER | 


Lähtöteho: >— 2x17 W 


Tuloliitännät: — 1. magneettinen äänirasia | 
i (25. mV) SIEKSOKNNrOkket" 
2. kideäänirasia (30 mV) 
3. nauhuri (350 mV) SE-21 ja 
| 4. AUX. (300 mV) SE-2P 
Lähtöliitännät: 1. kaiuttimet (8 tai 16 ohmia) 
2. stereo-kuulokkeet | Erinomaiset stereokuulokkeet, 
3. nauhuri Jovi Sä Minen 
= 4. nauhuri (DIN- -liitäntä) häiriintymättä. 
Töistoalue: 20 ...50000 Hz + 1 dB Tulosovitus 16 ohmia/kanava 
Häiriöetäisyys: 75 dB/17W (AUX. tuloliitäntä) | Toistoalue 30...18000 Hz 
Kummassakin kuulokkeessa on 
Ohjehlitä viin = A o: wo | Sriliset matala ja korkenääni 
Gas säätimillä. 
: = 


mm SINI IT AST TTI MAMAIA TE ETA VAS E ATAT NT STen 


SUM K HITAITA TÄTI MNAENS AS KATT Kt papsäTsä aio YVA JOTTTTILINISI PIIPAN 


o inar 


- AKAIPI ITTE 
"AKAI-PIONEER. | EPE. MYYMÄLÄ. 


myyji a. 
L — Fabianinkatu 9 Helsinki. Puh. 13215 a. 13363 
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mu W 


)'äänen I 


ihmei 


v taa maa taamaan ava tim ot ta nA ynm ttntttv0lamii v o taa taa 


e 4-nopeuksinen %& 4-raita-stereo/mono 


+ vain AKAln ainutlaatuinen ristikenttäpää tekee mahdolliseksi hifi-luokan 
äänitykset jo 4,75 cm/s nauhanopeudella 

+ vain AKAln ainutlaatuinen raidanvaihtomekanismi mahdoilistaa yksinker- 
taisen ””sound-on-sound"'-äänityksen. 

+ vain AKAln ainutlaatuinen vertikaali- -stereojärjestelmä kykenee aikaan- 
saamaan aukottoman stereevaikutelman jo yksinkertaisella kahden kaiutin- 
kaapin menetelmällä. 


FANTASTINEN TOISTOALUE RISTIKENTTÄ-ÄÄNITYSMENETEL- 
MÄN ANSIOSTA: 


Ristikenttä-äänityksessä vaihtovirtaesimagnetointi suoritetaan erillisellä esi- 
magnetointipäällä nauhan selkäpuolelta käsin. 


TEKNILLISIÄ TIETOJA: 


Taajuusalue: 


40... 13000 Hz + 6 dB 
1, 75 cm/s) 
. 20000 Hz + 6 dB 


(95 'cm/s) 
Ka Hz + 6 dB 
; (19 cm s) 
S Mittaukset suoritettu Scotch 3 
M ääninauhoilla n:ot 111-A, 
150 ja 200 
Huojunta: 
vähemmän kuin 0,06 % 
KUVA 1 KUVA 2 (19: cm/s) : 
ionin s unia HTStKNIItapan Kanavien etäisyys: 
1. esimagnetointi/ 1. äänipää : ; : 
äänityspää > TR parempi kuin 80 dB mitattuna 
N = 2. esimagnetointi- 1000 Hz:lla VU-mittarin asen- 
2. esimagnetointi- kenttä nossa -3 
kenttä 3. nauhan kulku- 
3. äänikenttä suunta Nauhanopeudet: 
4. nauhan kulku- 4. äänikenttä 4,75, 9,5 19 ja 38 cm/s 
suunta 5. esimagnetointi- 


pää Lähtöteho: 


Nauha on esimag- ; 
6 W/kanava. 12 W molempia 


AKAI 1700 


Studioluokan stereonauhuri koti- 
käyttöön. 4-raita-stereo 


890: 


Ohjehinta: 


* ELEKTROFOTO OY 


Annankatu 16 Helsinki. Puh. 55 658 


netoitu alueella A 
—C. Ääniraon koh- 
dalla olevalla tum- 
malla nauhan osal- 
la on äänite. Mat- 
kalla B-C tapah- 
tuu korkeiden 
äänien kato. 


Äänipää ja esimag- 
netointipää ovat 
vastakkain. Nauha 
on = esimagnetoitu 
välillä A-C. Aäni- 
raon kohdalla ole- 
valla tummalla nau- 
han osalla on 
äänite. Korkeiden 
äänien katoa ei ta- 
pahdu, koska ääni- 
te ei enää Öääni- 
raon jälkeen joudu 
kulkemaan esimag- 
netointikentässä. 


Ohjehinta: 


1390: 


SÄHKÖTASO OY 


kanavia käytettäessä. 


VAKIOVARUSTEET: 


7” nauhakela 
7” tyhjä kela 
laukku varusteita varten 
dynaamiset mikrofonit (2 kpl) 
stereoesittelynauha (4,75 cm/s) 
kelalukot (2 kpl) 
liimanauharulla 
radioliitäntäjohdot (2 kpl) 
sarja nauhanpuhdistajan 
panoksia 
nauhanpuhdistusainetta 


"Kalevantie 3 Tampere. Puh. 21750 
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AN 

Sij 
Telefunken 
Bajazzo 
tosi radio 
kotona, N 
autossa, Am. 
kaikkialla JAA" 


TELEFUNKE 


pn, 


m IT 


Täystransistoroitu Bajazzo TS toimii paristo-, akku- tai verkkokäyttöisenä. Siihen 
voitte liittää magnetofonin, levysoittimen, kuulokkeet, lisäkaiuttimen ja ulkoantennin. 
Bajazzo täyttää vaateliaimmankin kuuntelijan toiveet, se on tehokas radio kaik- 
kialla. 

Aaltoalueet: ULA, KP, P ja L tai vaihtoehtoisesti ULA, KP, P ja merialue. 


ULAn hienoviritys ja lyhytaaltolevitys. Äänenvärinsäätimet korkeille ja matalille 
äänille. 


Autokäytössä asteikko valaistu, valon kirkkaus on portaattomasti säädettävissä. 
Lisätarvikkeina lukittava autoteline, kuulokkeet, verkkolaite ja lisäkaiutin. 
Ohjehinnat: 

Balerzo: Junlor=. ssi. 330,— — Bajazzo 19:00 440—447,— 
BAJALZO Sport <<<. 380,—— — Bajazzo de Luxe ............ 570,— 


TELEFUNKEN SEN OLLA PITÄÄ 


Maahantuoja 


SAHKOLIIKKEIDEN OY 
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FIAT 


TEKNIIKKAA 


FIAT 1500 


MOOTTORI 


Nelisylinterinen, nelitahtinen rivi- 
moottori, sylinterin läpimitta X is- 
kunpituus 77 X79,5 mm, iskuntila- 
vuus 1481 cm?, puristussuhde 1: 
9,0, max teho/kierrosluku SAE 
83 hv/5400 r/min, litrateho 56 hv/1, 
max vääntömomentti/kierrosluku 
12,3 kpm/3200 r/min, vesijäähdy- 
tys, -pumppu ja termostaatti, mag- 
neettinen vapaatuuletin, jäähdy- 
tysjärjestelmän tilavuus 3,5 |, 
kaasutin kaksikurkkuinen pudo- 
tuskaasutin Weber 34 DCHD tai 
Solex C 34 PAIA 2 toinen kurkku 
toimii alipaineohjatusti, mekaani- 
nen polttoainepumppu, taakse 
sijoitettu polttoainetankki = tila- 
vuus 45 |, akku 60 Ah 12 V, gene- 
raattori 400 W. 


a 
s= 

= 

EEE 
EA-] 

ETT ÄÄI E | 
jo finnkd n 
Kiikka iltiljtää 
ERKES/USEEEEESSE 
111 143:i:i: a]! | |! 
EES 485KEESSSE 
ERSMESSSKESEESS 
4 t!!---iKh 
EKSESRE mn|okel N- 
PT RRKETRESSST Sc 
il ililiilllidäää 
VEERESISSESSSITSS 
TEESNESSSIJSSS SSE 
ESSSSTKSKSESSEE 


1000 2000 3000 4000 5000 6000 


VOIMANSIIRTOLAITTEET 


Yksilevy — kuivakytkin, moottori 
eteen sijoitettu, takapyörävetoi- 


nen, välityssuhteet eri vaihteilla 


(suluissa kokonaisvälitys) | 3,75 
(15,4) 11 2,30 (9,43) 111 1,49 (6,11) 
IV 1,0 (4,1) R 3,87 (15,8) Perän 
välityssuhde 10/41 vaihteiston ja 
perän öljymäärät 13,5 | ja 0,9 1. 


Maahantuoja 


DAO 
ANI TONOV Y 


144 41 3 NN 
pn J : 4 45 4 453 
Ayers e [A k et Pr 
HKS 255 0 
iäti 4 a ja m E 
ani Va Ywtgt v 
2 4 i0.n 0 n 4 4 mil 
a Id AIP HT 05 a 10 


2 1 


& A: 14% 14 


Öljypolttimenne tärkein osa — 


4 p X 164 


ATT 


Mrs 454 
Pu sd 4% 
AMM N 


TPIAN 


TALONNE LÄMMIN SYDÄN 


wadaa Varimatti on täysin automaattinen omakotitalon keskusläm- 
HA mityksen säätöjärjestelmä — asetatte haluamanne lämpö- 
4 H tila-arvon huonetermostaattiin, se välittää käskynne moot- 
toriventtiilille ja kodissanne vallitsee aina miellyttävä, tasai- 
nen lämpötila. Varimatti säästää polttoainetta, ei kaipaa 
säännöllistä huoltoa, on helppo asentaa myös vanhoihin ra- 
kennuksiin ja on hankintahinnaltaan huokea. 

Varimatti Teidänkin omakotitalonne lämpimäksi sydämeksi! 


—— PERUSTEELLINEN POLTTOPISTE 


taloudellisen lämmityksen lähtökohta. 


Maahantuoja 


Saatavana alan liikkeistä kautta maan. 


Hitsaajankatu 5 


H:ki 80. p. 780 311 


kaän onnettomuuksien enna- 
kolta estävän työn. - 

Mitä tulee esittämiinne peri- 
aatteislin onnettomuuksien tu- 
hoisuuden välttämiseksi, olette 
periaatteessa oikeassa. Säiliöis- 
sä oleva polttoaine on tulen- 
arkaa, ja useat lento-onnetto- 
muudet päättyvät tulipaloon. 
Monissa lentokonetyypeissä on- 
kin pudotettavat tai pikatyh- 
jennysjärjestelmällä varustetut 
polttoainesäiliöt. On myös jär- 
jestelmiä joissa tyhjentyneet 
tai vajaat polttoainesäiliöt täy- 
tetään. joko typellä tai hiili- 
dioksidilla hapen pääsyn estä- 
miseksi paloaran polttoaineen 
tai sen höyryn yhteyteen. Suur- 
ten koneiden ollessa kysymyk- 
sessä on vain muistettava, että 
muutaman kymmenen tonnin 
polttoainemäärän nopea tyh- 
jentäminen on teknillisesti var- 
sin vaikesta, ja toisaalta olisi 
oltava ehdoton varmuus siitä, 
eteivät säiliöt olisi enää tyh- 
jenemässä koneen tullessa maa- 
han, sillä päinvastaisessa ta- 
pauksessa tulipalon vaara kas- 
vaa huomattavasti. 

Sakkausnopeuden = pienentä- 
miner:, johon ehdotuksillanne 
pyritte, on toteutettu toisella, 
yksinkertaisemmalla — menetel- 
mällä. Laskusiivekkeet muutta- 
vat siipiprofiilin käyryyttä ja 
siten lisäävät huomattavasti 
siiven nostovoimaa. Siipipinta- 
alan lisäämiseksi on kehitetty 
ns. Fowler-tyyppiset laskusii- 
vekkeet, jotka suurentavat sii- 
ven leveyttä samalla kun ne li- 
säävät profiilin käyryyttä. Näillä 
on saavutettu sama lopputulos 
kuin esittämillänne ratkaisuil- 
la. Käytännöllisesti katsoen 
kaikki suuret matkustajakoneet 
ovat nykyisin varustetut viime- 
mainitun tyyppisillä laitteilla. 
Siiven — kärkivälin lisääminen 
olisi vaikea, painava ja kallis 
toimenpide. Esittämänne ”lisä- 
siipi” olisi tässä suhteessa vielä 
hankalampi ratkaisu. 


Eero Juurikkala 


0—400 m 


Olen vertaillut testaamienne 
autojen kiihtyvyyksiä ja löytä- 
nyt eräitä omituisuuksia: 


404 Injection Opel Käpitän 
0— 30 10,2 sek 10,2 sek 
0—100 15,4 » 16,3 ,, 
0—120 24,0 ,, ; = f 28 
0—400 m: 19,9 ,, 19,7», 
VW 1500 S DKW F 102 
0— 80 12,4 sek 12,6 sek 
0—100 20,0 ,, 209 », 
0—400 m: 21) ,, 20,9 ,, 


Tuntuu siltä kuin 0—400 m:n 
aika ei olisikaan ”vertailukel- 
poisin”, kuten olette mainin- 
neet. J. J. & E. P., olkaa hyvä! 

Tenu, 
Helsinki 


Kyllähän nuo arvot kieltä- 
mättä näyttävät omituisilta 
noin taulukon muodossa ja ym- 
märrämme hyvin, että luotta- 
muksenne mittausten tarkkuu- 
teen on alkanut horjua. Mutta 
katsellaanpa hieman oheista 
kuvaa. Kahden eri auton kiih- 
tyvyyskäyrät eivät suinkaan 
aina — ei edes useimmiten — 
ole samanmuotoiset. Jossain 
autossa käyrä saattaa olla pit- 
kään noususuunnassa, mutta 
nousta aluksi hitaasti, kun taas 
toisessa autossa käyrä nousee 
alkuvaiheessaan hyvin jyrkästi, 
mutta loivenee myöhemmin. 
Kummallakin autolla saattaa 
esim. seisovan lähdön 400 m:n 


aika olla täsmälleen sama. Li-. 


säksi kiihtyvyysaika esim. 0—80 
km/t saattaa olla sama. Ja kui- 
tenkin 0—50 km/t ja 0—100 
km/t ajoissa voi olla hyvinkin 
suuria eroja ja tavallisesti vielä 
niin päin, että esim. auto A 
kiihtyy pienempään nopeuteen 
paremmin, mutta suurempaan 
huonommin kuin auto B. 
Nämä erot syntyvät suurim- 
man vääntömomentin suuruu- 
den ja kierrosluvun, auton ko- 
konaisvälityssuhteen ja auton 
painon vaikutuksesta. Vähem- 


mässä määrin niihin vaikutta-- 


100 


105 
60 


R 
/ 
/ 
20 
/ 
/ 
5 


vat myös Korin ilmanvastus 
(suurilla nopeuksilla) ja painon- 
jakautuma (takapyörien erilai- 
nen luistamistaipumus liikkeel- 
le lähdettäessä). Kun eri autoil- 
la lisäksi vaihtamiskohdat ovat 
eri nopeuksia, saattaa tästäkin 
aiheutua pientä ”Tristiriitaa”. 
Esimerkiksi autolla A vaihde- 
taan kakkoselta kolmoselle no- 
peudella 81 km/t ja autolla B 
nopeudella 79 km/t. Kummas- 
sakin tapauksessa saattaa vaih- 
taminen kestää esim. 0,3 sek. 
Mutta 0—80 km/t kiihdytysajas- 
sa autolla A on mukana vain 
vaihtaminen ykköseltä kakko- 
selle, kun taas autolla B on Ili- 
säksi vielä kakkoselta kolmose]l- 
le vaihdettaessa syntynyt hi- 
dastus. 

Kaiken muun hyvän lisäksi 
on kiihtyvyysaikojen mittaami- 
nen tiettyihin nopeuksiin kiih- 
dytettäessä erittäin vaikea teh- 
tävä. Auton omaan nopeusmit- 
tariin turvautuen siitä ei kerta 
kaikkiaan tule mitään, sillä jo- 
kaisella = nopeusmittarilla on 


| |0-80km /t| 


,, 
/ 


| | 
10 '5 === 2) 


| 10-400m 


25 sek. 


normaalin virhenäyttämän |]li- 
säksi vielä oma hitautensa, jon- 
ka mittaaminen ja arvioiminen 
on jokseenkin mahdotonta. 
Tästä syystä ainoa käyttökel- 
poinen ja luotettava tapa näi- 
den mittausten suorittamiseen 
on ns. viidennen pyörän käyttö. 
Mutta kuten edelläsanotusta 
selviää, liittyy mittauksiin aina 
jonkin verran epävarmuutta 
aiheuttavia tekijöitä. Tästä 
syystä on varmin Kkiihtyvyys- 
mittaus sellainen, jossa mita- 
taan paikaltaan lähtevän auton 
tietyn matkan — esim. 400 m:n 
tai 1 km:n -— kuikemiseen tar- 
vitsema aika. Tämä mittaus voi- 
daan nimittäin tehdä kahdella 
erilaisella ja toisistaan riippu- 
mattomalla tavalla: itsepiirtä- 
vän viidennen pyörän avulla ja 
sekuntikellolla. 

Huolimatta siitä, että TM:n 
koeajomittauksissa käytetään 
itsepiirtävää — viidettä pyörää, 
jonka avulla kiihdytykset eri 
nopeuksiin voidaan mitata hy- 
vin luotettavasti, on 0—400 m:n 


Tekniikan Maailma 5/1966 7 


w 


JÄRKEVÄ 
MOSKVITSH! ——2. 


jonka — polttoaineenku- 
lutus on kohtuullinen. 


— sylinteriluku 4 — 
sylinterin läpimitta 76 
mm — iskunpituus 75 
mm — sylinteritilavuus 
1,36 | — puristussuhde 
7,00 — teho 4750 r/min 
60 SAE hv — vaihteis- 


to 4+1. 


Elite on tyylikäs autokaunotar, joka on lyhyessä ajassa 
saavuttanut suuren suosion. Testeissä hyvin menesty- 
neen (luittehan TM:n testin n:ossa 18/65) Eliten yksityis- 
kohdista kiitetään erikoisesti vankkaa rakennetta, erin- 
omaisia ajo-ominaisuuksia, avaria sisätiloja sekä täydel- 
listä, helposti luettavissa olevaa mittaristoa. Elitessä on 


runsaasti tilaa viidelle henkilölle, miellyttävät istuimet ja 

käytännöllinen tavaratila. Moskvitsh Elite on järkevä 

käyttöauto — hankintahinta on edullinen, ostoehdot 

mainiot ja huoltopalvelu on hyvä. Eliten — mittarivarustus 
on = täydellinen: = no- 

peus- ja matkamittari, 

bensiinimittari, öljyn- 

paine- ja vedenlämpö- 

mittari, ampeerimittari 

sekä suunta- ja kauko- 

valojen merkkivalot. 


HOnkuOluku = ST A ssaaat e ta AN aN 
Paino ajokunnossa ............ uunin 990 kg 

I Eh ER AA Aa K Aa . 4090 mm Hallintalaitteet on har- 

kitusti suunniteltu — ja 

0 6 0 o «e so o o dt o 0 6 0 + 0 06 0 o 0 0 ao o 0 o o o» o» o o» o » , . helposti käsiteltävät. 


PEPE TE PL IEKIKIKEN weesssee ; Näkyvyys on suuren 
Akseliväli ............. 20. s 5 aiväa vasta ikkunapinta-alan vuok- 


Pienin maavara .............. ao AE 178 mm si erittäin hyvä. 
Rundaakokk o. A. 00an 6,00—13” 

KIRKKO EA SKAAKISIN s J KNNÖN i 5m 

Huippunopeus ........2. 0 0oonna KIN 130 km/t 

Polttoainesäiliön maruus TA N n Pese! 46 | 


Hinnat vapaasti Helsingissä: 

ERIG- 2  OSTN DVÄ SK KISA TASKINEN SKA SIN 6.320:— 
Elila-de Luxe < ssi aa sa AI n 6.890:— 
Käsiraha 40 %o, lopulle maksuaikaa 18 kk. 


Eliten — matkatavaratila 
on käytännöllisesti 
suunniteltu ja avara. 
Työkalusarja on moni- 
puolinen, kokonaisuut- 
ta täydentävänä lisäva- 
rusteena on työlamp- 
pukosketin. ; 


Valtakunnallinen myynti- ja huoltoverkosto 


Koeajakaa Moskvitsh Elite lähimmän jälleenmyyjämme 
luona — yllätytte miellyttävästi. 


Maahantuoja ; 
Vv W Heikkiläntie 5, Helsinki 20 


— ja viime aikoina mitattu 0— 
1000 m:n — aika edelleenkin 
vertailukelpoisin, kuten olem- 
me maininneet. 


Jussi Juurikkala & 
Erkki Paasikangas 


* HARVAT OSTAVAT 
RALLIAUTON 


Yritätte jatkuvasti tyrkyttää 


koeajoselostuksissanne ralli- 
miesten suosimaa ajotapaa 
ainoana oikeana ja löydätte 


autoista epäkohtia sen mukaan 
miten huonosti autot sopivat 
heidän ja muiden hurjasteli- 
joiden leikkikaluiksi. Muutamia 
esimerkkejä. 

Tarkkailin vartavasten parin 
sadan ohjaajan ajoasentoa. 1/3 
ajoi siten, että ohjauspyörä hi- 
poi vatsaa, 2/3 ”normaalisti” ja 
vain yksi kädet suorina (urhei- 
luautolla). Kaikissa autoissa 
olisi nähdäkseni ollut varaa 
siirtää istuinta taaemmas, jos 
niin olisi haluttu. Tämä kolmas 
tapa (suosimanne) lienee peräi- 
sin hevosajoneuvojen ajalta, 
jolloin ohjauslaite toimi samal- 
la jarruna ja sitä oli pakko kis- 
koa kädet suorina. Nykyään oh- 
jauspyörää voidaan käyttää 
myös — käsien lepuuttamiseen 
ajon aikana nojaamalla siihen 
kyynärvarsia. Jos käytätte tätä 
mukavinta ja yleisintä tapaa, ei 
Teidän tarvitse valittaa istui- 
men — siirtovaran (riittämättö- 
myyttä ja ulotutte helposti ko- 
jelaudan alla sijaitsevaan käsi- 
jarrun — kahvaan. Se ”ainoa 
oikea paikka” kuten sanotte, 
etuistuinten- väli kardaanitun- 
nelin päällä, on yleensä ainoa 
paikka, jossa edessäistuvat voi- 
vat säilyttää matkan aikana kä- 
tensä — ulottuvilla esimerkiksi 
mehupulloa, evästä, matkara- 
diota tai nauhuria edellyttäen, 
ettei siinä ole mitään kahvoja. 
Eräs varsin suuri autonkäyttä- 
järyhmä, rakastavaiset, toivot- 
tavat ainakin istuinten välissä 
pysäköitäessä sojottavan kah- 
van niin kauas kuin pippuri 
kasvaa. Jos otatte huomioon, 
että suurin osa autoilijoista 
ajaa rauhallisemmin kuin Te 
koeajonne ja siten rikkoo ren- 
kaita harvemmin, voitte jättää 
kertomatta kuinka matkatava- 
rat on nostettava tielle vara- 
pyörän esille saamiseksi niiden 
takaa tai alta. Minun on täy- 
tynyt nostaa varapyörä tielle 
saadakseni matkatavarat mah- 
tumaan sen taakse, tta vara- 
pyörää en ole vielä kertaakaan 


tarvinnut. 
50 000 km/5 v,, 
Oulu 


Emme me pyri tyrkyttämään 
”kädet suorina” ajotapaa pel- 
kästään koeajoselostusten yh- 
teydessä, vaan kaikissa muissa- 
kin mahdollisissa artikkeleissa, 
sillä se on turvallisuuden kan- 
nalta parempi tapa kuin mi- 
kään muu. Jollei se luontevasti 
sovellu johonkin autoon, on 
autossa mielestämme runsaasti 
asiallisen arvostelun aihetta. 

Oletteko koskaan tullut aja- 
telleeksi, että se, mitä enem- 
mistö tekee, ei välttämättä aina 
ole oikein? Jos noudatetaan 
Teidän tapaanne todistella, 
voidaan todistaa miltei mitä 


tahansa. Esimerkiksi. tupakan- . 


poltto voitaisiin ”todistaa” suo- 
siteltavaksi ja ehkäpä terveel- 
liseksikin sillä perusteella, että 
satuin tässä taannoin tarkkai- 
lemaan  marssitauolla ollutta 
asevelvollisjoukkoa. Näistä 1/4 
poltti piippua, 2/3 savuketta ja 
suurin osa jäljelle jääneistä 
puuhasi | parhaillaan tupakan 
sytyttelyhommissa. Todella tu- 
pakoimattomia oli vain kaksi 
ja heidän suosimansa tapa oli 
varmaankin peräisin ristiret- 
kien ajoilta, jolloin tupakkaa ei 
vielä tunnettu Suomessa! 
Nojaamalla ajettaessa kyynär- 
varsia ohjauspyörään pystytään 
epäilemättä helposti tekemään 
mitä tahansa — kaikkea muuta 
paitsi ei auton ohjaamista! 
Yrittäkääpä vain joskus saada 


tehdyksi äkillinen väistöliike 
esimerkiksi yllättäen tielle 
juoksevan lapsen takia. Siitä ei 
tule mitään, jos kyynärvarret 
nojaavat ohjauspyörään tai 
ratti hankaa vatsaa. 

Oletteko muuten huomannut, 
että rakastelu sujuu takaistui- 
mella paljon paremmin kuin 
etuistuimella, sillä siellä ei ole 
edes ohjauspyörää, puhumatta- 
kaan pysäköitäessä sojottavista 
kahvoista? Kuitenkin suositte- 
len vilpittömästi hotellia, siellä 
kun voi jälkeenpäin vaikka le- 
puuttaa kyynärvarsiakin ! 


Kunhan Teiltäkin kerran 
puhkeaa = rengas esimerkiksi 
kuljettaessanne täyttä autol- 
lista vieraita — ja heidän 
matkatavaroitaan — toiselle 
paikkakunnalle, ymmärrätte 


antaa merkityksen varapyörän- 
kin sijoitukselle. Naulan mene- 
minen renkaaseen kun ei ollen- 
kaan riipu ajonopeudesta. 


Jussi Juurikkala 


SKODAN POLTTOAINEEN 
KULUTUS 


TM:n kesäkuun numerossa on 
selostus Skoda 1000 MB:n koe- 
ajosta, siinä huomiotani kiin- 
nitti polttoaineen kulutus eri 
nopeuksilla ajettaessa suoraa ja 
mutkaista kestopäällystetietä. 

Koeajettu auto on kulutta- 
nut polttoainetta suoralla kes- 
totiellä keskim. 79 km/t nopeu- 
della 8,2 1/100 km, mutkaisella 
kestotiellä nopeudella 91 km/t 
vain 7,8 1/100 km??? 

Ellei kysymyksessä ole ns. 
pännävirhe, olisin kovasti kiin- 
nostunut tietämään minkälai- 
sella ajotavalla päästään tällai- 
siin tuloksiin. 

TM marraskuu/-64 numerossa 
moititte Toyota Crown:n kiih- 
tyvyyttä, kysyn millä perusteel- 
la? Samassa numerossa olevaa 
vertailutaulukkoa katsoessa 
huomaa, että ero huippunopeu- 
dessa niin kuin kiihtyvyydessä- 
kin kovina kulkurautoina pitä- 
miinne Volvoon ja Mercedes 
190 c:n on aivan mitättömän 
pieni. 

Epäjohdonmukaista, 


Kokkola 


Koeajoselostuksen yhteydessä 
ilmoitetut  kulutusarvot ovat 
todella juuri ne, jotka koeajon 
aikana olemme mitanneet. 
Mutta kuten käytetyistä keski- 
nopeuksistakin voidaan helpos- 
ti päätellä, on ns. ”suoralla 
kestotiellä” ollut paljon muuta 
liikennettä, jonka johdosta on 
jouduttu jarruttelemaan, aja- 
maan pienellä vaihteella ja 
kiihdyttämään autoa ohitusti- 
lanteissa, kun taas ”mutkaisel- 
la kestotiellä” on päästy aja- 
maan jokseenkin vapaasti muun 
liikenteen häiritsemättä. Tämä 
selittää eron kulutuksissa, mut- 
ta ei suinkaan sitä, että olem- 
me julkaisseet kaksi arvoa, jot- 
ka eivät vähimmässäkään mää- 
rin ole keskenään vertailukel- 
poisia. Näin jälkeenpäin asiaa 
ajatellen olemme sitä mieltä, 
että suoralla kestotiellä mitattu 
kulutus olisi ehdottomasti pitä- 
nyt mitata uudelleen. Mutta 
minkäs. jo julkaistulle jutulle 
voi? 

Mitä tulee Toyota (Crownin 
kiihtyvyyteen, olemme edelleen 
sitä mieltä, että siinä ei ole ke- 
humisen aihetta. Vertailtaessa 
mitattuja aikoja Mercedes 190 
C:hen ja Volvoon on ero 400:n 
kiihdytyksessä kummassakin 
tapauksessa 0,6 sek, joka on 
varsin paljon, erityisesti kun 
otetaan huomioon, että molem- 
pien vertailuautojen koeajoista 
oli Toyotaa kokeiltaessa kulu- 
nut jo paljon aikaa. Mercedes 
ja Volvo olivat aikoinaan hyviä, 
mutta niitä koeajettaessa mita- 
tut tulokset eivät enää nyt mi- 
tattuina ansaitsisi kiitosta, pi- 
kemminkin päinvastoin nyky- 
aikaiset 1,5 litran — ja sitäkin 
pienemmillä — moottoreilla va- 
rustetut autot pystyvät esittä- 


' 


Kevyt, tehokas ruiskumaalauslaite askartelijoille ja ammatti- 
miehille. ; 

Väripistooli soveltuu maalien, lakkojen, ruosteenesto- ja mm. 
kasvinsuojeluaineitten ruiskutukseen. 

Valovirtakäyttöinen, painesäiliötä ei tarvita. Miltei äänetön 
käynti. 

Useita malleja. Hinnat 210:— alkaen. 

Pyytäkää lisätietoja! 


MACHINERY OY postilokero 10129, Helsinki 10 


Lähettäkää minulle maksutta lisätietoja Sprayit ruiskumaa- 
lauslaitteista. 
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ANSCOCHROME- 
VÄRIFILMIT 
18—24 DIN 
vaativiin värikuviin! 


Maahantuoja: 
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mään parempaa. Mainittakoon 
esimerkkinä vaikkapa "Toyota 
Corona, jonka seisovan lähdön 
400 m vei aikaa 21,3 s ja jonka 
todellinen huippunopeus oli 
141,1 km/t. 

Jussi Juurikkala 


KEKSIJÄT JA 
NESTEVOIMANSIIRTO 


Kiitän kirjoituksestanne leh- 
tenne numerossa 9/1965. Tuotte 
mainiosti esiin sen julman to- 
tuuden mikä on maamme vi- 
ranomaisten harkittu asenne, 
solvata niitä jotka suunnittele- 
vat tuotantoa ja valmistusta. 
Kaarion ja monen muun nimi- 
kuulunkin miehen työn tulok- 
set ovat valmista saalista ulko- 
maille, kuten toteatte. Jos voi 
patenttinsa myydä, saa vaivois- 
taan jotakin, ulkomailta. Jos ei 
voi, on maksanut kalliit oikeus- 
maksut kauniista aikeesta tur- 
haan. Suunnittelun toteutta- 
misaikomus pienessäkin mitas- 
sa ja käytössä, vaikka vaatimat- 
tomaksikin elinkeinoksi, mihin 
on paikallisestikin hyvät edel- 
lytykset, on rikos viranomais- 
ten politiikassa. Heillähän on 
hätäaputöitä eli tuotantoa. 

Pienten keksintöjen suunnit- 
telijat ovat useimmiten karun 
todellisuuden miehiä. He ym- 
märtävät patentin useimmiten 
vain mainokseksi. Oikeussuo- 
jaahan se ei anna ja he toimi- 
vat sen mukaisesti. Heille on 
selviö se tosi-asia että maas- 
samme on satoja vuosia hymisty 
sellaisen toiminnan olevan kar- 
keaa materialismia, eikä suurta 
henkistä kulttuuria jota maam- 
me tarvitsee eikä mitään muu- 
ta. 
Samassa numerossa selostus 
hydraulisesta voimansiirrosta 
sekä Vuolle-Apialan keksinnös- 
tä, on kiinnostava. Tämän ta- 
paisia voimansiirtolaitteita on 
Länsi-Euroopan mainoksissa esi- 


10 Tekniikan 


telty ja tunnetuin niistä lienee 
Ford-traktori. Voimansiirto- 
pumppu voidaan rakentaa siten, 
että nestevirtausmäärä voi olla 
siinä täysin pysäytetty auton 
moottorin = käydessä. Silloin 
auton kytkin on irroitettuna, 
voimansiirtoa ei tapahdu ja 
vetopyörät ovat jarrutettuna. 
Pumpun tilavuutta lisäämällä 
moottorit alkavat hitaasti pyö- 
riä, nestevirtaus kasvaa raken- 
teen sallimaan suurimpaan 
määrään, joka lisäksi riippuu 
kierrosluvusta ja on tämän ta- 
paisissa laitteissa noin 1000 mi- 
nuutissa. Vaikka nestemootto- 
reilla olisikin tilavuus muuttu- 
maton, niin pumppu, joka on 
rakennettu tarpeeksi tilavaksi 


kahdelle nestemoottorille, antaa — 


niille saman kierrosluvun kuin 
silläkin on säädettynä suurim- 
paan tilavuuteensa. Siis antaa 
nestemoottoreille = kierrosluvut 
nollasta tuhanteen minuutissa. 
Tämä riittäisikin halpaan käyt- 
töautoon. Ä 
ilman pultteja ja muttereita 
olisi noin 60 kappaletta. Mekaa- 
nisen voimansiirron osien mää- 
rä samoin lukien noin 30 kpl. 
johon tulee lisäksi jarru- ja 
kytkinlaitteiden osat, siis luku- 
määrä kaikkiaan ehkä enem- 
män kuin nestelaitteissa. Teho- 
häviöt yli 25%? Täysin ilma- 
tiiviisti suljettu paineen alai- 
nen neste tuskin niin paljon 
hankaa ja suotautuu nykyisissä 
tarkkuustyölaitteissa. Vaunu 
kevenee, rakenne yksinkertais- 
tuu ja saadaan varma yksivipu 
käyttöhallinta. 

Allekirjoittaneen mielestä 
halpa ja hyvin edullinen voi- 
mansiirtolaite, varsinkin voima- 
koneen ja erilaisten työvälinei- 
den — välisessä monipuolisesti 
vaihtelevassa kytkennässä, joka 
on siten rakennettavissa, että se 
on helppo kiinnittää ja myös 
nopea poistaa kokonaisuutena 
voima- ja työkoneista. Käytän- 
nöllinen lisävaruste. 


Tivari Halvari, 
Saarenkylä 
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Tehohäviöt nestepumpuissa ja 
moottoreissa ovat ikävä kyllä 
suuruusluokkaa 15—20% € eli 
toisin sanoen hyötysuhteet 0,85 
—0,8. Näin ollen pumppu-moot- 
toriyhdistelmän tehohäviö ylit- 
tää 25%, vaikka konstruktio 
olisi hyväkin. Nestepumppuja ja 
moottoreitahan on tunnettu jo 
kauan ja aivan varmasti ne oli- 
sivat = yleistyneet autojenkin 
voimansiirrossa, ellei juuri tätä 
vaikeutta olisi. 

Jos nyt Vuolle-Apialan mo- 
mentinvaihtajaa sovelletaan 
autoon, on pulmalle keksittävä 
siinäkin jokin ratkaisu. Keksi- 
jän ehdottama hydrauliikan lu- 
kitus ja siirtyminen suoraan 
mekaaniseen välitykseen voi 
osoittautua riittämättömäksi 
keinoksi, ajatelkaamme esimer- 
kiksi seuraavaa tilannetta: 

Auto Kulkee pikatietä suo- 
ralla mekaanisella välityksellä, 
joka soveltuu ajoon ja kiihdy- 
tykseen nopeusalueella 90—130 
km/t. Saavutetaan kuorma- 
auto ja joudutaan hiljentämään 
vauhtia sen taakse aina nopeu- 
teen 70 km/t. Nyt pitäisi lähteä 
ohittamaan, mutta suora välitys 
antaa tällä nopeudella mootto- 
torin tehosta vain 65%, koska 
moottorin kierrosluku jää liian 
alhaiseksi. Moottorin kierroslu- 
vun lisäämiseksi on tällöin va- 
littava : pienempi vaihde joko 
esivalitsijalla tai ilman ohjaa- 
jan toimenpiteitä automaatti- 
sesti. Tässä vaiheessa siis hyd- 
rauliikka tulee mukaan ja mo- 
mentinvaihtaja ryhtyy toimi- 
maan. Vaihtamisen jälkeen 
moottorin kierrosluku ja teho 
nousevat n. 90 % maksimiarvos- 
taan, mutta samalla tulevat 
mukaan hydrauliikan tehohä- 
viöt 25 %, joten pyöriin siirtyy- 
kin vain 65 % moottorin koko- 
naistehosta, eli sama kuin suo- 
ralla vaihteella ajettaessa. Mi- 
tään ohitusvaihdetta ei neste- 
toimisesta momentinvaihtajasta 
siis läytynytkään, mikä (olisi 
suuri puute mekaanisiin ham- 
maspyörävälityksiin verrattuna. 


Hydraulisen tehonsiirron hä- 
viöiden pienentämiseksi pon- 
nistellaäan varmasti useallakin 
autotehtaalla maailmassa. Eni- 
ten on € arvailuja liikkeellä 
NSU:n ja Citroönin yhteistyönä 
perustamasta COMOBIL-tutki- 
muslaitoksesta. Sen pitäisi kuu- 
leman mukaan kehittää Wan- 
kel-moottorilla ja hydraulisella 
voimansiirrolla varustettua 
henkilöautoa. 

H. D. Rauli 


RAITIOTIET JA AUTOT 
AMERIKKALAISTEN 
KEKSIMÄÄ! 


le markkinapaikoille. Raitio- 
tiet ja autot ovat myös 
amerikkalaisten keksimiä sa- 


Haluaisin — tiedustella, onko 
asia näin kuten historian Kir- 
jamme väittää. Kirjan ovat kir- 
joittaneet Mantere ja Sarva. 

Tietääkseni ranskalainen Gug- 
not rakensi höyryvaunun ja 
itävaltalainen S. Marcus ensim- 
mäisen nestemäistä polttoainet- 
ta käyttävän auton ja ajoi sillä 
huhtikuun 9. päivänä 1865. 

Arto Nyström, 
Helsinki 


Raitiottiet saattavat hyvinkin 
olla peräisin Amerikasta, aina- 
kin ensimmäinen hevosvetoinen 
raitiotielinja otettiin käyttöön 
New Yorkissa 1850. Sähkökäyt- 
töinen raitiotie sensijaan syn- 
tyi Saksassa, jossa sellainen ra- 
kennettiin Berliiniin 1879. 

Auto ei varmasti ole syntynyt 
Amerikassa. Olette aivan oikeas- 
sa siinä, että itävaltalainen S. 
Marcus rakensi ensimmäisen 
käyttökelpoisen nestemäistä 
polttoainetta käyttäneen auton, 
kun taas saksalaiset Daimler ja 
Benz sovelsivat auton tehdas- 
maiseen valmistukseen kelvolli- 
seksi. 

Jussi Juurikkala 


Certa Oy Lahti, puh. 25046. 


Se on eräs Volkswagenin inhimil- 
lisistä piirteistä. Volkswagen tar- 
vitsee ilmaa. 

Suunnitellessamme Volkswagen- 
moottoria tutustuimme sekä 
vesi-että ilmajäähdytykseen. G 


Huomasimme veden jäätyvän ja 
kiehuvan. Huomasimme sen ai- 
heuttavan myös ruostetta. 

Ennen kaikkea huomasimme, et- 
tei vesi ole sopiva jäähdytysaine 
auton moottorissa. 


Siksi Volkswagen-moottori jääh- 
dytetään ilmalla. Mikä on paljon 
harmittomampi aine kuin vesi. II- 
ma ei kiehu eikä jäädy. Se ei ai- 
heuta ruostetta. Se ei maksa mi- 
tään. Eikä se koskaan lopu. 
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Oletteko tullut ajatelleeksi, 
että Vanna elää 


kaksoiselämää? 


Viikonloppuina. Ajetaan maalle. Maanteillä jatkuvasti 
suuria nopeuksia. Moottoriöljyn muodostama ohut 
suojakalvo on kovilla. Pitkiä ajomatkoja, harvoin py- 
sähdyksiä. Moottorin rasitukset kasvavat. Gulfpride 
Single-G suojaa moottorin näissäkin 
olosuhteissa. 


Arkisin. Kaupunkiajoa. Lyhyitä matkoja, liikenneruuh- 
kia, ajoa pienellä vaihteella. Pysähtymisiä, lähtöjä, 
pysäköintejä. Epätäydeilisestä palamisesta aiheutuvia 
jätteitä. Gulfpride Single-G suojaa 
moottorin näissäkin olosuhteissa. 


Moottori tarvitsee KAKSOISSUOJAN jonka antaa GULFPRIDE SINGLE - G 


Tämänpäivän ajo-olosuhteet vaativat moottoriin kaksois- 
suojan. Tämänpäivän ajossa moottorin on kestettävä kah- 


denlaisia, 


toisistaan suuresti poikkeavia ajo-olosuhteita, 


jotka molemmat saattavat sen yhtä koville. Nämä olosuh- 
teet vaativat öÖljyltä kaksoissuojar; — sen tarjoaa Teille 
— Gulfpride Single-G moniasteöljy. Se on hieno Öljy ja Gulfin 
tiedemiehet pitävät sen sellaisena, sillä Gulf pyrkii yhä 


parempaan palveluun. 


moottorin rasitukset. 


kaksoissuoja moottoriin. 
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Miten Gulfpride Single-G antaa kaksoissuojan. Gulfpride 
Single-G antaa kaksoissuojan, koska siinä on kaksi 
öljyä yhdessä. Se takaa helpon kylmäkäynnistyksen 
ja alhaisen Öljynkulutuksen moottorin ollessa kuuma. Se 
pitää kaupunkiajon aiheuttaman haitallisen sakanmuodos- 
tuksen kurissa ja kestää suurien nopeuksien aiheuttamat 


Kun seuraavan kerran tarvitsette Öljyä, ajatelkaa autonne M 
parasta. Pyytäkää Gulfpride Single-G moniasteöljyä — 


M: 


1 


kysykää 


meiltä 


Tässä osastossa vastaamme sellaisiin lukijoittemme kysymyk- 
siin, joilla katsomme olevan yleistä teknillistä mielenkiintoa. 
Vastauspalvelumme on ilmainen. Emme kuitenkaan tee min- 
käänlaisia konstruktioita emmekä voi toimittaa lehdessä jul- 
kaisemattomia piirustuksia. Kysymykset joutuvat odottamaan 
julkaisuvuoroaan lehden toimitusajan pituuden ja mahdollisen 
kyselyruuhkan vuoksi. Kysymyksiin vastaamme vain lehdessä. 


SUUREMPI AKKU 


Akkuja valmistetaan Ah lu- 
vultaan hyvin erilaisia, esim. 
36, 38, 77 Ah. 

Voiko autoon, jossa alkupe- 
räinen akku on ko. luvultaan 
pieni vaihtaa suuremman? Mikä 
on vaihdossa mahdollinen mak- 
simiraja? Mitä etuja ja haitto- 
ja kyseisessä vaihdossa ilme- 
nee? 

Peugeot 204, 
Artjärvi 


— Kyllä voi. 

— Akun valinta on suoritet- 
tava siten, että suurempi akku 
voidaan auton sähkölaitteilla 
pitää riittävän varattuna, jotta 
siitä saataisiin vastaava hyöty. 
Akun — sisäinen = purkausvirta 
kasvaa koon mukaan ja tällöin 
erittäin suuren akun häviöt oli- 
sivat huomattavat. Tämä ei tar- 
koita sitä, että suuremmalla 
akulla olisi huonompi hyöty- 
suhde, vaan että häviöt ovat 
riippuvaisia akun kapasiteetis- 


ta. Ohjearvoksi varatulle akulle 
nk. huoltovaraukseen häviöiden 


voittamiseksi voidaan ottaa 
1 mA/Ah. 

— Jos laskemme esim. 1000 
Ah:n (ampeeritunnin) auton 


akulle 20 t. päivittäisen selson- 
nan, saadaan arvoksi: 1x1000x 
20 = 20000 mAh = 20 Ah. Au- 
tolla olisi ajettava Ppäivittäin 
vähintään kaksi tuntia, varaus- 
virran ollessa 10 A, jotta akun 
omat häviöt eliminoitaisiin. Li- 
säksi olisi huomioitava akun 
muu mahdollinen purkauskäyt- 
tö. Suuruusluokka 1000 Ah on 
siis liikaa; käytännössä jos 1000 
Ah:n akulla ei saada moottoria 
käynnistymään, voitaisiin 
akusta = saatavalla energialla 
ajaa lyhyet työmatkat. 

— Maksimiarvo — käytännössä 
ei yleensä määräydy sähköisien 
ominaisuuksien mukaan, vaan 
akulle varatun tilan perus- 
teella. 


— Edut ovat huomattavasti 
varmempi kylmäkäynnistys, mi- 


käli se akusta riippuu, 
riittävä sähköenergiamäärä 
ajoittaiseen käyttöön = esim. 
auton seisoessa valoihin, läm- 
mityslaitteelle, radiolle ym. 

-— Pienenä haittana voidaan 
mainita em. sisäisen purkaus- 
virran kasvu, sekä suuremmat 
taloudelliset = uhraukset. Jos 
akun kapasiteettia kasvatetaan 
30—100 % ei sisäisellä purkaus- 
virralla ole juuri merkitystä. 

Lopuksi: Tarkastakaa auton- 
ne latauslaitteiden kunto ja 
latausreleen säätö, jotta ei mi- 
tään yllätyksiä sattuisi. Tämä 
pätee kaikkiin akkukokoihin. 
(Ps. Käytän 6 V:n 77 Ah:n akun 
tilalla jatkuvasti 95—105 Ah:n 


akkua.) 
Reijo R. Laine 


sekä 


LENTOKONEISTA 


Pyytäisin kohteliaimmin tei- 
tä vastaamaan seuraaviin kysy- 
myksiin: 

1. Päähäni ei oikein mahdu 
lentokoneen peräsinten trim- 
mi 


2. Mikä on oltava täysin tai- 
tolentokelpoisessa koneessa kes- 
tettävä g-määrä? 


3. Mikä on sopivin kierros-" 


luku 13 metrin potkurille? 

4. Kertoisitteko hieman Kel- 
tiäisen teknillisiä tietoja? 

5. Mikä on purjelentäjän lu- 
parien hinta ja ikäraja? 

6. Mikä on moottorilentäjän 
lupakirjan hinta? 

Lisäksi; Nykyinen ilmailu- 
tekstinne ei oikein riitä. 


Lentohullu lukija, 
Seinäjoki 


Kirjeestänne haiskahtaa, 
ikään kuin suunnittelisitte len- 
tokoneen rakentamista. Mikäli 
näin on, niin luopukaa ajoissa 
ajatuksesta. Saadaksenne ko- 
neelle lentokelpoisuustodistuk- 
sen, on teidän esitettävä Kul- 


kulaitosministeriön Tlmailu- 
osastolle koneen rakennepiirus- 
tukset, lujuus- ja stabiliteetti- 
laskut, sekä saatava ne hyväk- 
sytyiksi. Ilman puuttuvia pe- 
rustietoja ei tämä onnistu. Mi- 
käli rakentaisitte koneen ilman 
näitä edellytyksiä, menisi koko 
vaiva hukkaan. Kysymyksiinne 
ovat vastaukset lyhykäisyydes- 
sään: 

1. Lentokoneen trimmien eli 
virityslaippojen tarkoitus on 
mahdollistaa ohjainvoimien 
pienentäminen nollaksi riippu- 
matta koneen nopeudesta. Vaa- 
kalentoon tarvittava siiven koh- 
tauskulma pienenee lentono- 
peuden kasvaessa, joten peräsi- 
meltä vaadittava alaspäin 
suuntautuva nostovoimakin 
pienenee. Jottei ohjaajan tar- 
vitsisi tällöin jatkuvasti työn- 
tää sauvaa, on lentokoneisiin 
järjestetty ohjaamosta säädet- 
tävät virityslaipat tai muut eli- 
met, joilla asia hoidetaan. 

2. Meillä voimassaolevien len- 
tokelpoisuusvaatimusten (CAR- 
03) mukaan edellytetään taito- 
lentokelpoiselta  lentokoneelta 
(luokka A) kuormitusmoniker- 
ran arvoa 6 positiivisena ja —3 
negatiivisena rajakuormitus- 
kertoimena. 

3. 117 metrin halkaisijaisen- 
kaan potkurin kierrosluvun ei 
missään tapauksessa pitäisi 
ylittää 3000 k/min, joka sekin 
jo vastaa 250 m/s kärkinopeut- 
ta. 

4. Keltiäisen teknilliset tiedot 
ovat koneen koelentoselostuk- 
sen yhteydessä TM:n n:o 4/ 
62:ssa. 

5. Purjelentäjän C-tutkinnon 
hinta eri purjelentokeskuksissa 
vaihtelee 350 mk — 450 mk vä- 
lillä riippuen siitä, tapahtuuko 
koulutus — vintturistarttia vai 
lentokonehinausta käyttäen. 
Miten kalliiksi lupakirja lopul- 
takin tulee, riippuu suuresti 
siitä, miten oppilas pystyy tai- 
dollisesti täyttämään vaati- 
mukset. Ikäraja on 16 vuotta. 


Bells >tt 


36 Pi = 


Isuzu Bellett on MYkyaikainen 
viiden hengen auto. Erillisjou- 
situs kaikissa pyörissä sekä poi- 
kittaiset vakaajat edessä ja 
takana estävät auton kallistu- 
misen ja keinumisen ja antavat 
sille erinomaiset ajo-ominai- 
suudet. 


Koeajakaa Isuzu Bellett lä- 


himmän piirimyyjän luona — 
tutustukaa sen lukuisiin hie- 
nouksiin. 


Lyn 


TEHKÄÄ —wVERTAILUJA 


Huomaatte istuvanne autos- 
sa, joka tottelee herkästi — 
jolla ajokilometrit muuttu- 
vat nautinnoksi ja iloksi. 


Tyylikäs ja 
turvallinen 
ISUZU Bellett 


Maahantuoja: 


ALLE EKTIIIrLrA 


Lauttasaari 


PIIRIMYYJIÄ KAUTTA MAAN 


b 


14 


TOSHIBA PE-1 
LINEAR 


CdS-valotusmittari toimii kaksi vuotta 
samalla paristolla 


= ESSLMEN TILT KISSA => sija SENKSEAN SA SÄ 


K 1 


CdS-valotusmittari toimii muista mittarityypeistä 
poiketen lineaarisesti. Sen erittäin herkän kaksois- 
valokennon (kaksi sähköparia yhdessä kennossa) 
tummien kohteiden mittausalue on tavallista laa- 
jempi, ja vastaavanlainen asteikon laajennus antaa 
lisätarkkuutta vaaleiden osien mittaukselle. 


Hinta 72:00 mk 


NIKON kuvaajat 


Suodattimien avulla toistatte kuvissanne keväthankien 
kauneimmat sävyt. 

Kelta- ja vihersuodattimet korostavat taivaan ja hangen 
sävyjä. Sinivoittoisuuden poistavat UV-suodattimet on 
tarkoitettu sekä mustavalko- että värikuvaukseen. 
Skylight- ja polarisaatiosuodattimet vaativaan väri- 
kuvaukseen. 


Tutustukaa tarkemmin suodattimiin erikoisliikkeissä 


Maahantuoja 


SUOMEN VALOKUVAAJAIN OY | 


(SVO) 
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6. Moottorilentäjän ns. yk- 
sinlentäjän lupakirjan hinnaksi 
tulee hieman yli 1300 mk ja 
yksityislentäjän hiemän yli 
1900 mk. : : 

Lisäksi: Olen samaa mieltä, 
mutta koettakaapa saada pää- 


toimittaja ajattelemaan sa- 
moin. 
Eero Juurikkala 
ISKUNVAIMENNIN 
VOIMAKKAAT 
MAGNEETIT 


Olisiko tällä periaatteella toi- 


miva iskunvaimennin mahdol- 
linen? Eikö tällainen rakenne 
olisi vähemmän huoltoa vaati- 
va ja kestävämpi kuin tavalli- 
nen iskunvaimennin? 


Kaksi pikkupoikaa, 
Porvoo 


Iskunvaimentimen tehtävänä 
on vaimentaa korin heilahte- 
luja. Ns. kaksitoiminen iskun- 
vaimennin, joita nykyisin pää- 
asiassa. käytetään, vaimentaa 
että puristusiskun 
aikana. Iskunvaimennin ei toi- 
mi jousen tavoin, vaan se jää 
siihen mittaan mihin se puris- 
tetaan tai venytetään. Esim. 
henkilöauton putki-iskunvai- 
menninta voidaan käsivoimin 
hitaasti venyttää ja puristaa 
kokoon. Esittämänne periaat- 
teen mukainen laite ei ole is- 
kunvaimennin vaan jousi. Ku- 
ten piirroksestannekin käy ilmi, 
pyrkivät kaksi samanapaista 
magneettia työntämään toisen- 
sa mahdollisimman kauas ts. 
niiden välillä vallitsee poisto- 
voima, jonka suuruus riippuu 
magneettien voimakkuudesta ja 
etäisyydestä toisiinsa. Esittä- 
männe periaatteen mukaan toi- 
mii puristusjännitetty jousi ja 
laitteenne, asennettuna iskun- 
vaimentimen paikalle, toimisi 
lisäjousena eikä iskunvaimenti. 
mena. Nykyiset iskunvaimenti- 
met ovat yleensä siksi hyviä, 
että ne kestävät normaalikäy- 
tössä kymmeniä tuhansia ajo- 
kilometrejä vaatimatta juuri 
minkäänlaista huoltoa. 


Antti Kivistö 


VIKAA KIERROSLUKU- 
MITTARISSA 


Kierroslukumittari — mallia 
TM 2? — näyttää oikein kierros- 
luvut jotka ovat noin 1000 k/ 
min. alle ko. moottorin huippu- 
kierrosten, mutta ei nouse yli 
tämän rajan vaikka moottorin 
kierrokset = nousevatkin. Lisä- 
piirteenä mainittakoon se, että 
päästämällä kaasua mittarin 
neula tällä alueella nousee 
ilmeisesti oikeaan lukemaan. 
Kuinka vika on korjattavissa ja 
mistä se mahdollisesti johtuu? 


Syytä miettinyt 


Valitettavasti Kirjeessänne 
ilmoitetut syyt ja seuraukset 
eivät riittäneet asiaa täysin sel- 
vittämään. Toivomme että otat- 
te asiasta yhteyttä lisätietoja 


varten. 
Kokeilujen yhteydessä = on 
kuitenkin todettu seuraavia 


seikkoja, jotka voivat vaikuttaa 
asiaan: 


— Kirjoituksessa mainittu 
RC-piiri (sisäänmenossa) vai- 
kuttaa näyttöön. 

— Koska auton  sytytyssy- 


käysten kestoaika sekä jännite 
muuttuvat = kierrosluvun Kkas- 
vaessa, saattaa tämä seikka 
todennäköisimmin vaikuttaa 


esim. 


näyttöön. Mahdollista on, että 
kytkennän multivibraattori lak- 
kaa toimimasta, mutta se edel-- 
lyttää melkoisesti vikaan valit- 
tuja rakenneosia. b 

— Em. seikasta syntyvää epä- 
linearisuutta mittarin näytössä 
on havaittu eräissä tapauksissa, 
erityisesti nopeakierroksisten 
moottorien yhteydessä. Valitet- 
tavasti tämä on ominaista tuol- 
le multivibraattorityypille. Asiaa 
voidaan korjata em. RC-piirin 
mitoituksella, sekä asteikon 
tarkalla täsmäyksellä. 

— Kytkennän Schmitt-trig- 
gerin tilalla voidaan käyttää 
pienin muutoksin (1 kpl kon- 


-densaattori) monostabilia mul- 


tivibraattoria, kuten jotkut 
ovat käyttäneetkin. Siinä ei sy- 
käysten kestoajalla ole suurta 
merkitystä. Monostabili multi- 
vibraattori puolestaan = vaatii 
sykäyksen muokkaamista sopi- 
valla piirillä, jottei sytytyssy- 
käyksen kaikista piikeistä” 
synny näyttöä. 
Reijo R. Laine 


pk k omia 


RADIOVASTAANOTIN 
OIKKUILEE 


Olisin kovasti kiinnostunut 
tietämään onko vastaanotti- 
messani vika vai onko se ken- 
ties etsittävä muualta, radion 
myynyt liike nimittäin vaimo- 
ni käydessä vastaanottimen 
kanssa vikaa valittamassa 
ilmoitti sen olevan täysin kun- 
nossa. (Takuu oli silloin voi- 
massa.) Vastaanotin on Philips 
B4 SF 11 vaihtovirtavast.otin ja 
siinä on aaltoaluenäppäimet). 

Vika ilmenee siten että kun 
näppäintä ULA 
aaltoal. radio kylläkin toimii, 
mutta ääni kuuluu hyvin hil- 
jaa säädöstä riippumatta. Kun 
vast.otin on lämmin ääni 
ikäänkuin — yhtäkkiä puhkee 
kuulumaan kovempaa. Sitten 
se taas saattaa yhtäkkiä muut- 
tua aivan hiljaiseksi kunnes 
omia aikojaan jälleen ”puhkee” 
puhumaan. Olen huomannut 
että painamalla jonkun toisen 
aaltoalueen koskettimen alas ja 
senjälkeen nopeasti ULA-näp- 
päimen saa äänen kuulumaan 
säätöä vastaavasti. Asia on kiu- 
sallinen varsinkin musiikkia 
kuunneltaessa jolloin ”pihinä 
ja pauhu” vuorottelevat onnis- 
tuneesti. Epäilin liikkeen me- 
nettelyn takia, että jospa ky- 
seessä oli niin suuritöinen kor- 
jaus ettei liike takauksen voi- 
massaollessa halunnut sitä suo- 
rittaa. Tuottaisihan se myö- 
hemmin selvää rahaa. . 


Erkki Kaitaniemi, 
Seinäjoki 


Ilmoittamaanne vikaa on vai- 
kea paikallistaa kirjeitse. To- 
dennäköisimmin vika kuitenkin 
on vastaanottimessanne. Vika 
sijaitsee mahdollisesti aalto- 
alueyliheittimessä, mutta voi 
aiheutua muustakin aaltoalue- 
yliheittimen —välillisellä vaiku- 
tuksella. 

Radioliikkeen huollosta on 
vaikea enemmän Kokemuksen 
puuttuessa sanoa mitään. Mai- 
nittakoon kuitenkin, että ra- 
diolaitteen takuun antaja ei 
usein ole radiolaitteen myyjä 
tai huolto, vaan valmistaja. 
Näinollen radiohuollolla ei ole 
nähdäksemme =— mitään 
jättää vikaa korjaamatta, koska 
asianmukainen korvaus on saa- 
tavissa takuun antajalta. 

Uskomme että ao. radiohuolto 
korjaa vastaanottimenne vian 
havaittuaan. Jos vika ei ilmen- 
nyt heti, vastaanotinta ensim- 
mäisen kerran korjattavaksi 
vietäessä, on toisella Kerralla 
aiheellista korostaa vian satun- 
naista luonnetta ja jättää vas- 
taanotin liikkeen huoltoon koe- 
kuunneltavaksi kunnes vika 
ilmenee. Aikaisemmasta yrityk- 
sestä ja takuusta on aiheellista 


huomauttaa. 
Reijo R. Laine 


s" IR - SN 


TRANSISTORI 


ISI 


LUXUS 23" 


ainutlaatuinen käytössä 


Huippuluokan vastaanotin. KONEISTO EI TARVITSE 
LÄMPENEMISAIKAA. ÄÄNI KUULUU VÄLITTÖMÄSTI, 
KUN TELEVISIO AVATAAN. (Se on todellisen transis- 
toroinnin tuntomerkki). Transistoroinnin ansiosta 
myös entistä pienempi huoltotarve, lämpeneminen ja 


virrankulutus. 


parempaa 


Transistori-Asavisio Luxus on täydellisesti automati- 
soitu. Siinä on kuuluisa ASA FERR-LESS-kytkentä ja 
6-näppäiminen, UHF-kanavilla varustettu ”ALL BAND” 
ohjelmavalitsin. Ne ovat tämän hetken pisimmälle vie- 
tyä tv-tekniikkaa. 


23” pöytämalli, ohjehinta 


1.200 mk 


ette löydä 
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Ikävä kyllä — 


Teidän 


täytyy 


vielä 
Itse 
avata 
filmi- 


pakkaus. 
Kaiken muun 


tekee 


OHJEHINTA 
5 


Automaattinen valotus takaa vä- 
rikuvien onnistumisen. 


prior sia 
En % 
i (S0-RAPID C a, < | 


v ET ITP ASPI TTSNMINYISSOISALITISTEI 


Agfa iso-Rapid C Salamakuution ansiosta 
saatte 4 salamakuvaa parissa sekunnissa 
ja automaattisesti oikealla valotusajalla 
Salamakuution kääntö kytketty filmisiir- 
toon. Ohjehinta 50,— 


OY AGFA-GEVAERT AB 


PYYVYYVYVITI J.10a 


Agfa Silette-Rapid L Helokehäetsin. Si- 
säänrakennettu valotusmittari, jonka va- 
lonmittaus tapahtuu valoarvojärjestelmää 
käyttäen. Ohjehinta 159,— 


YYVYYVYYYYN 


YYY 


Agfa Optima-Rapid 250 Täysautomaattinen 
Rapid-kamera. Helokehäetsin. Automaat- 
tinen filminherkkyyden säätö. Automaatti- 
nen valotus. Etsimessä puna/vihreä kont- 
rollimerkki. Ohjehinta 225,— 
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Kansikuvamme — esittää 
jäänmurtajalaivastomme 
lippulaivaa Tarmoa vii- 
leässä — työympäristös- 
sään. Dipl.ins. Matti 
Paatela tutustuttaa mei- 
dät siihen lähemmin ss. 
38—41. 


Huono esimerkki 


VASTA jokunen vuosi sitten saatiin maassam- 
me sähköenergian tuotanto ja kulutus tasapai- 
noon. Sotien jälkeen elettiin vielä pitkään voi- 
mapulan aikaa — ”muista säästää sähköä” 
-kampanja lienee vielä tuoreessa muistissa. Nyt 
sähköä ei enää tarvitse säästää, vaan kehote- 
taan lisäämään sen käyttöä yhä enemmän ja 
enemmän, sillä siirtoverkosto on rakennettu ja 
sähkö tulee sitä halvemmaksi, mitä enemmän 
sitä kulutetaan. (Sähköviesti n:o 1 -65). 

Helsingin kaupungissa sähkön hintaa kuiten- 
kin korotettiin kaupunginhallituksen tammikuun 
lopussa tekemällä päätöksellä. Korotus on 6,7 
prosenttia ja uusi hinnoittelu astuu voimaan heti 
kun vanhan tariffin mukainen laskutus on saatu 
suoritetuksi. Kaupunginhallitus ei noudattanut 
teollisuuslaitosten lautakunnan ehdotusta säh- 
kön hinnan ennallaan pitämisestä, eikä sen sitä 
tietenkään tarvinnut tehdäkään, varsinkin kun 
sähkömyyntihinnat on sidottu ns. S-indeksiin ja 
korotus oli indeksin nousun mukainen Lauta- 
kunta oli ehdottanut indeksisidonnaisuuden lie- 
ventämistä perustellen tätä sillä, ettei sähkölai- 
toksen tämän vuoden talousarvio eikä lähivuo- 
sien taloussuunnitelma edellyttänyt hintojen ko- 
rotusta tässä vaiheessa. Sähkölaitoksen taloude]l- 
linen tilanne ei voi korotuksen syynä ollakaan, 
sillä laitos tuotti viime vuonnakin voittoa lähes 
20 miljoonaa markkaa. Kaupunginhallitus päät- 


sisällys 
TM-koetalo 


Taljan talviajot 
Mitä auton ominaisuudet maksavat? 


TM koeajaa: Volga M-21 S 


Jäänmurtajat — merenkulkumme 
varmistajat 


Kamera veden alle 


Mistä kolmosen seuraaja? 
Huokea johtimen kietomislaite 


Rakennamme transistoreista 
Ydinvoimalla juomavettä 
Jättiläisilmapallot 


Autonkori nopeasti 
Paikoitustavaratalo 


tikin sähkönmyyntihintojen korotuksesta saa- 
dakseen lievitystä kuluvan vuoden kireään ta- 
lousarvioonsa. 

Päätös on valitettava ja se vei pohjan siltä 
propagandatoiminnalta, jota Suomen Sähkö- 
laitosyhdistys on tehnyt sähkön käytön lisää- 
miseksi, ja samalla se tietenkin vaikuttaa kulut- 
tajan kukkaroon. Sähköverkoston rakentaminen 
meidän harvaanasutussa maassamme on vaati- 
nut suuria pääomamääriä ja verkoston ylläpito- 
kustannukset peitetään sähkön myynnistä saa- 
tavilla tuloilla. Nykyisellä verkostolla voidaan 
sähköä jakaa huomattavasti enemmän, kuin mitä 
tämänhetkinen kulutus edellyttää, ja mitä enem- 
män sitä kulutetaan, sitä halvemmaksi se tulee. 
Tältä perustalta lähtien onkin pyritty saamaan 
uusia aloja sähkön käytön piiriin. Jotta näin 
tapahtuisi, olisi myyntitariffit tietenkin saatava 
kulutuksen lisäämistä suosiviksi. 

Helsingissä sähkön hinta pysyi monen vuoden 
ajan muuttumattomana, itse asiassa se inflaatio- 
kehityksen johdosta oli jatkuvasti alentunut. Nyt 
tämä suotuisa kehitys katkaistiin. Sen voi hyvin- 
kin kuvitella vaikuttavan varoittavasti kulutta- 
jiin: harkitaan ehkä kaksikin kertaa, kun joudu- 
taan valitsemaan sähkön ja jonkin muun ener- 
giamuodon välillä. Pääkaupungin tapaushan ei 
suoranaisesti ulotu koko maahan, mutta se on 
ainakin huono esimerkki. 

Sauli Salmi 


Laaja artikkelisarja alkaa. Siinä selostetaan seikkaperäi- 
sesti omakotitalon rakentamiseen liittyviä moninaisia 
ongelmia. N 


TM:n edustaja oli mukana näillä kursseilla ja löysi niistä 
sekä kiitoksen että moitteen sijaa. ; 


Niin, paljonko maksavat pienet käyttökustannukset, ylei- 
linen sisustus, huippunopeuden nostaminen jne? Tieto- 
kone on laskenut ne TM:lle. 


Sen edellisestä koeajosta onkin kulunut seitsemisen 
vuotta. 


Murtajilla on tänä talvena ollut täystyöllisyys. Tutustum- 
me tässä artikkelissa jäänmurtajiemme lippulaivaan Tar- 
moon. 


Ohjeita valokuvauksen harrastajille ''uimapuvun'' valmis- 
tamiseksi kameralle. 


Vanha kunnon DC-3 on siirtymässä eläkkeelle. Esittelem-- 
me seuraajaehdokkaat kuvin ja sanoin. 


Englannin posti- ja lennätinlaitos on hyväksynyt sen 
käyttöön. 


E. Kotkavalkaman kolmiosainen artikkelisarja 2:kaa. 
Puhtaasta juomavedestä on jo puutetta maapallolla. 


Niitten teko ei ole leikin asia. Yhden valmistaminen kes- 
tää noin seitsemän kuukautta. 


Tietokone on otettu avuksi muottien valmistuksessa. 
Autolla ostoksille — aina tavaratalon sisälle saakka. 


osastot Kirjeitä 3, Kysykää meiltä 13, Näkökulma 17 Kuvakatsaus 28, 
Olemme lukeneet 54, Pulmakulma 62, Pureksittua 71, Kaikuja 
76, Tushitekniikkaa 81, Vikin pakina 82. 


RAUNO TOIVONEN 


NT 
Vis 


EKNIIKAN Maailma on vuosien 

mittaan julkaissut joitakin pien- 
taloalaan kuuluvia artikkeleita. Ne ovat 
tosin olleet suppeahkoja eivätkä Iiki- 
mainkaan kaikkia rakentamisen sekto- 
reita sivuavia. Olemme kuitenkin seuran- 
neet tilannetta valppaina ja päättäneet 
tulla lukijoittemme avuksi tälläkin alueel- 
la heti kun se on mahdollista. Koko kysy- 
mys onkin ollut pelkästään tonttikohtai- 
nen, mutta nyt olemme saaneet asian jär- 
jestykseen. Meillä on nyt tontti. Mieles- 
tämme on ollutkin vain eduksi, että olem- 
me joutuneet odottamaan. Tilanne oma- 
kotirakentamisen kohdalla on nimittäin 
tällä hetkellä ”kuuma”. Nyt tarvitaan 
informaatiota. Lisäksi on näinä vuosina 
tullut markkinoille erittäin runsaasti käyt- 
tökelpoisia rakennusmateriaaleja, joiden 
ominaisuuksien selvittely tehtaiden tahol- 
ta ei ole ollut parhain mahdollinen. 
Useampien kohdalla tämä ftiedotustoi- 
minta on ollut suorastaan luvattoman 
heikkoa. Materiaalien käytön opastus on 
saattanut jäädä pelkästään myyjän — ta- 
vallisimmin rautakaupan — harteille ja 
tiedämmehän jo silloin mistä on kysymys. 
Nyt meillä on mahdollisuus antaa itse 
urakoiden perusteltua tietoa niin oma- 
kotitaloa rakentaville kuin vanhojen 
asuntojen korjaajillekin. 


Mistä kaikesta tulemme kirjoittamaan 


Hankkimallemme tontille tullaan ra- 
kentamaan parhaillaan suunnitelma-as- 
teella oleva ns. yhdenperheen talo, joka 
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käsittää kaikki tarvittavat asuin- ja apu- 
tilat. Tavallista omakotiasujaa ajatellen 
rakennuksen kokonaispinta-ala on suu- 
rehko, mutta jo nyt suunnittelun tässä 


* vaiheessa on pyritty huomioimaan mah- 


dollisten tulevien rakentajien mahdolli- 
suus muuttaa, pienentää ja yhdistellä eri 
rakennuksen osia kunkin tarkoitusta ja 
tarpeita vastaaviksi. TM:n koetalon suu- 
ruus olkoon vielä tässä vaiheessa sivu- 
seikka, tulemme tämän sarjan edistyessä 
kyllä antamaan kaikki mahdolliset asiaan 
liittyvät tiedot. Tärkeintä on nähdäksem- 
me se, että valitsemalla tarpeeksi suuren 
rakennuksen, voimme pätevällä tavalla 
kokeilla ja sijoittaa näihin tiloihin kai- 
kenlaisia markkinoilla olevia rakennus- 
materiaaleja ja siten jakaa tämän suuren 
artikkelisarjan puitteissa ajankohtaista 
rakennusalan perustietoutta lukijoillemme. 
Suunnittelusta lähtien välitämme tiedot 
”paperisodasta”, rakentamisen eri vaiheis- 
ta, teemme selkoa rakenteista ja mate- 
riaalista, rahoituksesta jne. Toisin sanoen, 
tarkoituksemme on tehdä todella täydel- 
linen artikkeli siitä, millä tavoin ja missä 
työjärjestyksessä omakotitalo syntyy. Tu- 
lemme myös uhraamaan aikaa ja palsta- 
tilaa tehdäksemme lukijoillemme selväksi 
arkkitehdin, lujuusinsinöörin, saniteetti- 
ja sähköinsinöörien sekä rakennusmesta- 
rin ajatukset kuin myös ne tiet, joilla ku- 
kin on päässyt ehdottamaansa ja toteut- 
tamaansa ratkaisuun. Vähintä ei myös- 
kään tule olemaan rakennuttajan osuus. 
Eli kiteyttäen: etenemme askel askeleelta 
tontista suunnittelun kautta valmiiseen 


taloon, siihen hetkeen jolloin rakennus on 
valmis ja ruohikkoa leikataan ensimmäi- 
sen kerran. Teemme selkoa siitä mitä täl- 
laisen omakohtaisen urakoitsijan tulee 
tietää, mitä asioita hänen tulee hallita. 
Pyrimme antamaan asian kaikissa kään- 
teissä tietoja, joissa olisi perusteltu rat- 
kaisunäkökanta mukana koskivatpa ne 
sitten työtä tai suunnitelmia tai mate- 
riaalin käyttöä. Tiedämme, että omakoti- 
rakentajat tekevät virheitä lähtiessään 
urakoimaan ”kylmiltään”. Tätä epäsuh- 
taa pyrkii poistamaan TM:n koetalon ra- 
kennusyritys. 


Tontti 


Tällainen laajasuuntainen artikkelisar- 
ja pitäisi oikeastaan aloittaa tontin han- 
kinnasta. Tämä kysymys on meidän mie- 
lestämme kuitenkin siksi yksilöllinen, että 
olemme päättäneet hypätä tämän vaiheen 
ylitse. Koko maata ajatellen ei ole tark- 
kaan ottaen olemassa mitään ehdottoman 
yleispätevää ohjetta. Jotain kuitenkin voi 
sanoa. Ensinnäkin tietysti pyritään valit- 
semaan miellyttävä, ”kaunis” tontti, joka 
on rakennuskelpoinen, ts. maaperä on 
rakentamiselle sovelias. Tämän lisäksi on 
ajateltava sen etäisyyttä työpaikalta, 
kaupoista, kouluista jne. Nämä ovat ra- 
kentajan puhtaasti henkilökohtaisia asioi- 
ta ja riippuvat hänen tarpeistaan ja miel- 
tymyksistään. Yleispätevää sen sijaan on 


jo asioiden juridinen puoli. Tähän kuulu- 


vai sellaiset seikat kuin alueen mahdolli- 
nen rakennuskielto, tontin rasitteet, ra- 


PNI TA IKEA TY KINKSIN JÄTTI K SANA IOIRE EIKS TLS YKI 


Koetalon tontti on Helsingissä. Talvinen otsikkokuva esittelee sen naapureineen. Vanha puinen rakennus on 
purettu pois, vain vasemmalla olevat vajat on jätetty paikoilleen, ja vuoden loppupuolella komeilee tontilla 
valmis TM:n koetalo. Nyt alkavassa artikkelisarjassa selostamme talon valmistumista vaihe vaiheelta ja py- 
rimme antamaan lukijoille saamiemme kokemuksien perusteella tärkeitä neuvoja oman talon rakentamiseen 
liittyvissä moninaisissa suunnittelu-, materiaali- ym. kysymyksissä. 


kennusoikeuden suuruus ja rakentamisen . 


rajoitteet yms. Nämä asiat selviävät vi- 
ranomaisilta. Oma ehdoton mielipiteem- 
me on se, että parasta on tässäkin yhtey- 
dessä käyttää ammattimiehen apua mikäli 
suinkin mahdollista. Asiansa osaava tuo- 
mari on hintansa ”väärtti” ja säästää mo- 
nasti asiakkaansa ikäviltä yllätyksiltä. 


TM:n koetalon tontti 


Koetalomme tontti sijaitsee Helsingin 
kaupungissa asemakaavoitetulla alueella 
ja on suuruudeltaan 1800 m?. Tontin va- 
lintaan vaikuttivat ratkaisevasti paitsi si- 
jainti ja muoto myös maanlaatu. Runsas 
multakerros poistamalla saadaan nimit- 
täin esille kuiva sora, jonka alla on melko 
lähellä kiintokallio. Myös tontin rinteisyys 
— korkeuseroa on lähes pari metriä — oli 
hyvä, koska mielestämme koetalon pitäisi 
olla mikäli mahdollista puolitoistakerrok- 
sinen, jotta aputilojen esittely pääsisi 


oikeuksiinsa kaikissa mahdollisissa muo-- 


doissaan. Kun lisäksi edellä mainitut ju- 
ridiset asiat olivat vaatimuksiamme vas- 
taavassa kunnossa, lyötiin kaupat luk- 
koon. Mainittakoon vielä itsestään selvä- 
nä seikkana, että tontin sijaitessa kau- 
pungin asemakaavoitetulla alueella, se on 
kaupungin vesi- ja viemäriverkoston pii- 
rissä. ; 

TM:n hankkima tontti ei ollut tyhjä, 
vaan siinä oli vanha asuinkelvoton puu- 
talo. Tämä päätettiin purkaa pois. Tästä 
operaatiosta onkin syytä mainita tässä 
yhteydessä pari sanaa opiksi niille, jotka 
mahdollisesti joutuvat saman tilanteen 


eteen. On nimittäin saatava yhteys ns. 
purkausporukoihin. Sanomalehti-ilmoi- 
tuksella tämä asia järjestyy kätevästi ja 
tarjouksia tulee useitakin, ainakin Hel- 
singissä. On sitten vain valikoitava kenet 
ottaa. Suurin osa näistä ammattimiehistä 
on asiansa taitavaa väkeä, mutta joukos- 
sa on ikävä kyllä epäkelpojakin. Sellaisil- 
ta saattaa jäädä työ kesken tai he eivät 
Pysy sovitussa aikataulussa. Merkille pan- 
tavaa on, että tällaiset purkajat toimivat 
yleensä yksin ja heidän hintansa on 
alhainen. Tinkimällä he suostuvat ”tasa- 
peliin” kun yleensä kunnon purkaja ha- 
luaa sentään jotakin. Mikäli talovanhus 
on hirsinen ja hyväkuntoinen tai siinä on 
muuta arvokasta rakennustavaraa, saa 
siitä tietysti maksunkin sen mukaan. 
Vanhasta lautatalosta ei yleensä suuria 
kannata ajatella. 


Purkausporukan löydyttyä on syytä teh- 
dä kirjallinen sopimus. Purkamisaika on 
selvästi mainittava, samoin hinta. Samoin 
on syytä selvittää mitä rakennuksen osaa 
purku koskee. Jos esim. kivijalka saa jää- 
dä paikalleen, alentaa se hintaa ja tämä 
on sopimuksessa mainittava. Myös työn- 
tekijäin tapaturmavakuutus ja vastuu on 
paperissa siirrettävä purkajalle. Sopimuk- 
sessa on asiallista edelleen kieltää mm. 
avotulen ja räjähdysaineiden käyttö. Naa- 
purille ja kasvullisuudelle mahdollisesti 
aiheutuvat vahingot olisi myös hyvä so- 
pimuksessa siirtää itseltä pois. Ja lopuksi: 
jätteet on siivottava pois, ts. ainakin kaik- 


ki palava jäte on sisällytettävä sopimuk-- 


seen siten, että se kuljetetaan tontilta pois 
purkamisen tultua suoritetuksi. Joissakin 
tapauksissa käytetään sopimuksen sito- 
vuutta varmentamaan ns. takuusummaa, 
esim. sovittua purkumaksua, joka luovu- 
tetaan kolmannelle henkilölle annetta- 
vaksi purkajalle urakan tultua suorite- 
tuksi. Mikäli sopimuksen ehtoja ei nou- 
dateta, jää summa purkauttajalle eikä 
siis mitään vahinkoa pääse tapahtumaan. 


Mikäli joudutte tällaista purkua hoita- 
maan on vielä tärkeätä huomioida se, että 


urakan tultua hoidetuksi, paikalle mah-- 


dollisesti jäävät kivijalat, pystyssä törröt- 
tävät hormit (olisi kyllä saatava sopimuk- 
seen) jne. on suojattava tai hoidettava si- 
ten, ettei kukaan pääse niissä loukkaa- 
maan itseään. Tontin haltija on vastuussa 
näistä asioista. 


Suunnitteluvaihe 


Tontin hankkimisen jälkeen on edessä 
suunnitteluvaihe, monivivahteinen — ja 


mielenkiintoinen kokonaisuuden perusosa. 


Nykyisin omakotirakentaja pyrkii melko 
paljon rakentamaan valmiiden tyyppi- 
piirrosten mukaan tai käyttämään ele- 
menttejä, joista talo syntyy helposti ja 


mukavasti. TM ei voinut tälle linjalle 
mennä, koska se ei olisi antanut mahdol- 
lisuuksia suorittaa kokeiluja ja vertailuja 
eri työmenetelmissä ja rakennustavoissa 
puhumattakaan materiaalin valinnasta. 
Päädyimme siis arkkitehtilinjalle. Tätä 
puolsi jo yksistään sekin seikka, että ha- 
lusimme tässä samassa yhteydessä saada 
mahdollisuuden kertoa lukijoillemme 
arkkitehdistä ja hänen työstään. 

Olemme valinneet TM koetalon suun- 
nittelijaksi arkkitehti (Safa) Bey Heng'in, 
joka työskentelee toimistossa B. Heng & 
V. Pystynen. Arkkitehdin valinnan perus- 
teina mainitsemme, että tunnemme hänen 
aikaisempia töitään, olemme niihin tutus- 
tuneet hyvinkin tarkkaan ja miellyimme 
tehtyihin perusratkaisuihin. Arkkitehdin 
valinnan perustana onkin entisen tai joi- 
denkin entisten töiden tuntemus hyvin 
oleellinen tekijä. Tyylistä näkee-silloin jo 
päällisin puolin miellyttääkö se vai ei. 
Meitä siis miellytti ja arkkitehti on ryh- 
tynyt työhön. Hänen koetalollemme suun- 
taa antava panos — sen kaikkinainen 
perusta — tulee näkymään artikkelisar- 
jamme seuraavissa osissa. 

Arkkitehdin työtä ja mahdollisuuksia 
edesauttaaksemme annoimme työn arkki- 
tehtitoimistolle jo noin kolmisen kuu- 
kautta ennen suunnitellun rakennustyön 
aloittamista. Jokaisen yksilöllistä taloa 
suunnittelevan olisi syytä ottaa tämä 
huomioon. Neuvolle on olemassa järkevä 
perustekin: arkkitehdin palkkio on — ku- 
ten tunnetaan — sidottu rakennuskustan- 
nuksiin. Mitä enemmän pystytään anta- 
maan aikaa, sen perustellummin arkki- 
tehdiltä voidaan odottaa hyviä ja käyttö- 
kelpoisia ratkaisuja. Hintaa ei ajan run- 
saus lisää. Arkkitehti paneutuu työhön 
yksilönä, hän asuu taloamme suunnitel- 
lessaan sitä, hän piirtää ja kypsyttelee 
käytännöllisesti: katsoen siihen: saakka 
kunnes tulee aikapula. On aika hakea 
rakennuslupa. Rakennusvaiheen aikana 
— asumisesta puhumattakaan — huomat- 
tuihin muutoksiin ei aikaa liiemmälti ole 
enää käytettävissä. Urakka-ajoitukset pi- 
tävät siitä huolen. On parempi suunni- 
tella tarpeeksi huolellisesti ja suunnittelu 
vaatii ammattimieheltä nimenomaan juu- 
ri aikaa. 


Sarja alkaa 


TM:n koetalo. Rakennuttaja ja pääura- 
koitsija Tekniikan Maailma. Seuraavassa 
artikkelissa käsittelemme rakennuksen 
suunnittelua edeltävää tontin rakennus- 
olosuhteiden tarkastelua. Tästä etenemme 
siihen hetkeen, jolloin rakennus on val- 
mis ja niin kuin edellä mainitsimme, ruo- 
hikkoa leikataan ensimmäisen kerran. 

Tervetuloa mukaan! 
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KARI RUUTU 


AASSAMME on jo vuo- 
sia sitten havaittu jää- 
rataharjoittelun merkitys ajo- 
taidon parantajana. Erikoisesti 
Urheiluautoilijat ovat kaik- 
kialla = pyrkineet saamaan 
aikaan jääratoja ei vain kil- 
pailuja, vaan myös tavallisen 
talviajon harjoittelua varten. 
Näitä pyrkimyksiä ovat hai- 
tanneet taloudellisten vai- 
keuksien lisäksi monet muut 
seikat, jopa eräiden poliisivi- 
ranomaisten vastustava kanta. 
On tapauksia, joissa paikalli- 
nen nimismies ei ole sallinut 
jääradalla harjoittelua, vaikka 
sillä ei olisi ollenkaan kilpail- 
tu, vaan ainoastaan hiottu 
ajotekniikkaa. Toisaalta on 
joskus saatu järjestää jäärata- 
ajot, mutta ajoharjoittelu on 
radalla ollut sallittu vain vä- 
littömästi ennen kilpailua. 
Viranomaisten kanta asiassa 
on kuitenkin viime aikoina 
muuttunut = suotuisaksi. Vih- 
doin on Taljakin herännyt ja 
lähettänyt edustajiaan Ruot- 
siin tutustumaan sikäläiseen, 
jo noin kahdeksan vuotta jat- 
"kuneeseen talviajon opetuk- 
seen. Viime helmikuun alussa 


oltiin sitten niin pitkällä, että - 


Talja aloitti yhteistoiminnassa 
Suomen Autokoululiiton kans- 
sa laajamittaisen koulutustoi- 
minnan Radansuun lomakodin 
ympäristössä Kausalassa. Nä- 
mä kurssit kestivät noin kuu- 
kauden ajan ja niillä koulu- 
tettiin lähes 300 henkilöä, jot- 
ka tulevat jo tänä keväänä ja 
seuraavina talvina antamaan 
talviajo-opetusta eri puolilla 
maatamme. Kukin kurssi kesti 
kolme päivää ja sillä oli yleen- 
sä 32 osanottajaa, pääasiassa 
autokoulunopettajia. Lisäksi 
oppilaina oli poliisiviranomai- 
sia, katsastusmiehiä, sotilasvi- 
ranomaisia ja autojärjestöjen 
valitsemia jäseniä. 
Jäärataharjoittelun uran- 
uurtajat 
kiinnittäneet huomiota siihen, 
että Taljan kursseja koskevas- 
sa tiedotustoiminnassa on pu- 


Suomessa lienevät. 


N TALVIAJOT 


huttu vain Ruotsista saadusta 
esikuvasta ja jätetty mainitse- 
matta, että Suomessa on jo 
aikaisemmin suhteellisen laa- 


jassa määrässä harjoiteltu tal-. 


viajoa suljetuilla radoilla. Tal- 
jan ja Autokoululiiton talou- 
delliset resurssit ovat luonnol- 
lisesti aivan toista luokkaa 
kuin pienten paikallisten ur- 
heiluautoilijoiden yhdistysten, 
mutta annettakoon tällaisen 
harjoittelun aloittamisesta 
maassamme kunnia niille, joil- 
le se kuuluu. 
Allekirjoittaneella oli eräänä 


helmikuisena sunnuntaina ti- 


laisuus tutustua koulutukseen 
Kausalassa. Opetus perustui 
Ruotsissa saatuun aineistoon 
ja kouluttajina toimivat koke- 
neet —autokoulunjohtajat = ja 
-opettajat. Käytettävissä ole- 
van ajan puitteissa ei tietysti- 
kään voitu tutustua koko kou- 
lutusohjelmaan, mutta opetus 
tuntui olevan hyvin suunnitel- 
tu ja taitavasti ja varmasti to- 
teutettu. Siinä kiinnitettiin 
huomiota paitsi asennekasva- 
tukseen ennen kaikkea moniin 
talviajon hienouksiin, joista 
monilla = autoilijoilla = lienee 
väärä käsitys. Jääradalla pal- 
jon ajaneille nämä seikat ovat 
tuttuja. 

Kursseilla ei ole ollut kovin- 
kaan paljon teorian opetusta, 
vaan lähtökohtana on ollut, 
että autoa oppii ajamaan 
oikein vain harjoittelemalla. 
Käytännössä harjoittelu suori- 
tettiin ensin laajalla jäära- 
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dalla ja sen jälkeen suljetulla 
maantiellä, missä kurssilaiset 
joutuivat soveltamaan oppi- 
miaan taitoja odottamatto- 
missa vaaratilanteissa, kuten 
esimerkiksi hirven hypätessä 
metsästä auton eteen tielle. 
Myöhemmin = on tarkoitus 
ottaa käyttöön muovinen luon- 
nollisenkokoinen — autonkuva, 
joka tien mutkassa yllättäen 
tulisi vastaan väärällä puo- 
lella tietä. 

Auton lähtiessä luistoon on 
ennen neuvottu ftunnustele- 
maan kaasupolkimella asento, 
missä pyörät eivät vedä eivät- 
kä jarruta. Kursseilla opetet- 
tiin paljon yksinkertaisempi ja 
varmempi menetelmä, jota jo- 
kainen autoilija voi käyttää 
luiston hallitsemiseksi: kytkin 
painetaan nopeasti alas, jol- 
loin vetopyörät pyörivät heti 
oikealla nopeudella ja renkai- 
denkitka säilyy mahdollisim- 
man suurena. Tämän jälkeen 
ohjauspyörää käännetään no- 
peasti, mutta pehmeästi siihen 
suuntaan, mihin auton halu- 
taan kulkevan. Kun luisto 
alkaa loppua ja auto oikenee, 
on etupyörät nopeasti kään- 
nettävä suoraan, jolloin auto 
kulkee suoraan eteenpäin eikä 
mene luistoon toiselle puolelle. 
Vasta sitten, kun auton hallin- 
ta on täysin saavutettu, kyt- 
kin päästetään varovasti ylös 
ja annetaan sopivasti kaasua, 
niin ettei moottori jarruta eikä 
heti kiihdytä auton nopeutta. 
Jos ohjauspyörää ei ajoissa 


HAUSKASSA ja yllättä- 
vässä tilanteessa jou- 
duttiin saatua oppia 
soveltamaan = "hirven" 
rynnätessä tielle. 


käännetä suoraan-eteen-asen- 
toon, auto joutuu luistoon vas- 
takkaiseen suuntaan, ja sitten 
taas toiseen suuntaan jne. Nä- 
mä luistot tulevat kerta ker- 
ralta vaikeammaksi hallita, 
kunnes auton hallinta koko- 
naan -menetetään. Tällainen 
vaarallinen luistojen sarja 
johtuu siitä, että ohjauspyörää 
käännetään liian paljon tai se 
palautetaan keskiasentoon 
liian hitaasti. 

Takapyöräluisto etuvetoisel- 
la autolla selvitetään samalla 
tavalla. Myös voidaan autoa 
etuvedosta johtuen ”vetää” 
oikeaan suuntaan antamalla 
sopivasti kaasua. Jos etuvetoi- 
nen auto taas menee etupyörä- 
luistoon, siitä selvitään kursil- 
la annettujen ohjeiden mu- 
kaan painamalla kytkin alas 
ja ohjaamalla siihen suuntaan, 
mihin auton halutaan kulke- 
van. 

Koulutuksen yhteydessä ko- 
rostettiin, että tarkoituksena 
on ennen kaikkea opettaa ta- 
vallinen autoilija hallitsemaan 
ajoneuvonsa jouduttuaan yl- 
lättäen vaaralliseen tilantee- 
seen. Tällä varauksella yllä 
esitetty pitää paikkansa. Ko- 
keneen autoilijan kannattaa 
joskus käyttää toisenlaistakin 
ajotekniikkaa. Kaarteessa 
ajettaessa  keskipakoisuusvoi- 


ma työntää autoa ulospäin ja 


auton paino lepää pääasiassa 
ulommaisilla — pyörillä. Jos 
autoa tuolloin jarrutetaan, 
paino siirtyy eteenpäin ulom- 
malle etupyörälle. Takapyöril- 
lä lepäävä paino ja samoin 
niiden kitka vähenevät vas- 
taavasti. Tällöin auton perä 
irtoaa luistoon. Mutta toisaal- 
ta varovainen kiihdytys, jol- 
loin auton etuosa nousee, lisää 
painoa takapyörille ja samalla 
niiden pitokykyä. Erittäin 
liukkaalla tien pinnalla on 
kuitenkin ylivoimaisen vaikeaa 
antaa kaasua niin vähän, että 
auton hallinta säilytetään. Jos 
auton luistoon meno on 
aiheutunut liiallisesta kaasu- 


TASSA on kysymys tilanteesta, jossa 
ajettaessa 60 km/t nopeutta kesä- 
renkailla ja liukkaalla tiellä äkkiä 
havaitaan edessä tielle pysähtynyt 
rekka-auto. Käytettävissä oleva jarru- 
tusmatka on niin lyhyt, että ”'hätä- 
jarrutus” — aiheuttaisi | törmäämisen 
rekan perään, joka kuvassa on mer- 
kitty kumikartioilla. Oikea tapa on 
ensiksi jarruttaa ja sitten väistää. 


tuksesta, jolloin keskipakoi- 
suusvoima ja kiihdytysvoima 
yhdessä ovat aiheuttaneet pe- 
rän irtoamisen, ei kaasupolki- 
men painamisesta luonnolli- 
sestikaan ole mitään hyötyä. 
Näissä tapauksissa auttaa kyt- 
kimen alaspainaminen. 

Kun etuvetoinen auto jou- 
tuu etupyöräluistoon, etupään 
pitokyky häviää ja auto pyr- 
kii pois tieltä kaarteen ulko- 
reunan puolelta. Tähän tilan- 
teeseen joutuneet (tietävät, 
kuinka vaikea auton hallinta 
on silloin palauttaa. Kytkimen 
painaminen alas tuskin auttaa, 
sillä luistavilla etupyörillä ei 
autoa voida ohjata. Kuuluisa 
etuvetoista autoa käyttävä ral- 
liajaja Erik Carlsson neuvoo 
yhdessä yhtä kuuluisan vai- 
monsa Pat Moss-Carlssonin 
kanssa kirjoittamassaan, vii- 
me huhtikuussa Englannissa 
ilmestyneessä kirjassa ”The 
Art and Technigue of Dri- 
ving”, joka piakkoin on saata- 
vissa suomenkielisenä kään- 
nöksenä, että ainoa tapa saa- 
da auto pysymään tiellä silloin 
on vähentää takapyörien pito- 
kykyä, niin että perä heilahtaa 
kaarteen ulkoreunaan päin ja 
auto kääntyy tien suuntaan. 
Tämä voidaan saada aikaan 
nostamalla jalka kaasupolki- 
melta, mutta jopa nopea jar- 
rupolkimen painallus voi olla 
tarpeen perän irroittamiseksi. 
Välittömästi tämän jälkeen 
kiihdytetään. Ainoastaan tai- 
tava ajaja voi suorittaa tämän 
”manööverin”  menestykselli- 
sesti, sillä jos perä luistaa 
liiaksi ulos ajaja saattaa me- 
nettää auton hallinnan. 

Kaarreajon lisäksi kiinni- 
tettiin kursseilla erityistä huo- 
miota oikeaan jarrutustapaan. 
Aikoinaan käytetyn tavan jar- 
ruttaa moottorilla selitettiin 
johtuneen = siitä, että jarrut 
olivat ennen huonoja. Tuskin- 
pa jarrut ainakaan vuosikym- 
meniin ovat teholtaan olleet 
niin huonot, ettei jarrutusteho 
olisi riittänyt liukkaalla jäällä. 


Eri asia on, että jarrut ennen 
eivät aina olleet tarpeeksi hy- 
vin tasapainoitettuja auton 
molempien — sivujen = kesken, 
jolloin auto jarrutettaessa 
liukkaalla pinnalla joutui heti 
luistoon. Jarruttamalla moot- 
torilla ja vaihteilla teho oli 
yhtäläinen auton molemmilla 
sivuilla. Nykyisten autojen jar- 
rut ovat tässäkin suhteessa 
erinomaiset. 

Kursseilla selitettiin, että jos 
vauhdin hiljentäminen aloite- 
taan vaihtamalla pienemmäl- 
le, se kestää yhden sekunnin ja 
auto liikkuu siinä ajassa 17 
metriä nopeuden ollessa 60 
km/t. Koko tämän ajan auto 
kulkee jarruttamatta. Ratkai- 
seva ajansäästö väitettiin saa- 
tavan, jos heti käytetään jal- 
kajarrua. Sitä ennen neuvot- 
tiin kuitenkin painamaan kyt- 
kin alas ja vasta sitten nosta- 
maan jalka kaasupolkimelta ja 
siirtämään se jarrupolkimelle, 
koska muuten voisi syntyä 
luisto moottorin alkaessa jar- 
ruttaa. 

On — selvää, että mikään 
moottorijarrutus yksin ei ole 
niin tehokas kuin jarruttama]l- 
la kaikkia pyöriä jalkajarrulla. 
Mutta edellä selostettuun ”op- 
piin” sisältyy selvä ajatusvir- 
he. Siinä ei ole ollenkaan otet- 
tu huomioon sitä aikaa, joka 
ehtii kulua, kun ensin noste- 
taan vasen jalka lattialta ja 
viedään se kytkinpolkimelle, 
painetaan kytkin pohjaan, 
nostetaan oikea jalka kaasu- 
polkimelta ja viedään se jar- 
rupolkimelle ja sitten varo- 
vasti painetaan jarrua, niin 
ettei liian tehokas jarrutus 
johda autoa luistoon. Tämä 
aika lienee myös sekunnin pi- 
tuinen. Eikö tehokkain ja no- 
pein tapa hidastaa auton 
vauhtia ole jarruttaa saman- 
aikaisesti moottorilla ja jalka- 
jarrulla? Moottorijarrutus al- 
kaa välittömästi jalkaa kaa- 
supolkimelta nostettaessa ja 
samalla aloitetaan jarrupolki- 
men varovainen painaminen. 


Täten päästään nopeimmin 
käyttämään molempia vauh- 
din hidastamiskeinoja. Jalka- 
jarrulla voidaan kumpaakin 


jarrutustekniikkaa sovellet- 
taessa jarruttaa yhtä tehok- 
kaasti, mutta jälkimmäistä ta- 
paa käytettäessä voidaan li- 
säksi — moottorilla = hidastaa 
vauhtia. Nyt voidaan tietysti 
väittää, että jos jalkajarrulla 
jarrutetaan niin tehokkaasti 
kuin on mahdollista ilman 
että auto joutuu luistoon, ei 
moottorijarrutuksella voida 
enää lisätä jarrutustehoa. On 
kuitenkin huomattava, että 
etujarrut mitoitetaan yleensä 
takajarruja tehokkaammiksi, 
minkä vuoksi ne liukkaalla ke- 
lillä pyrkivät lukkoontumaan 
helpommin. Takapyörävetoises- 
sa autossa voidaan siis jarru- 
tustehoa takapyöriin mootto- 
rilla jarruttamalla lisätä, vaik- 
ka etupyörät olisivat aivan 
luiston rajalla. Sitäpaitsi jar- 
rutusteho lienee suurimmil- 
laan, kun pyörät aivan vähän 
luistavat. Päinvastaisessa ta- 
pauksessa on ftodettu, että 
auto kiihtyy nopeimmin, kun 
vetävät pyörät ovat 15 prosen- 
tin luistossa. Jarrutuksessa 
auton vauhti hidastuu tehok- 
kaimmin = etupyörien ollessa 
luiston rajalla ja takapyörien 
lievässä luistossa, jolloin myös 
ohjauskyky säilyy ja auto voi- 
daan helposti hallita. Kokenut 
ajaja jarruttaa käytännössä 
juuri näin. ; 

Asiasta kouluttajien kanssa 
keskusteltaessa ei tätä tahdot- 
tukaan kieltää, mutta koros- 
tettiin, ettei tavallinen autoi- 
lija hätätilanteessa ehdi suo- 
rittaa näin monimutkaisia toi- 
menpiteitä. Äärimmäisen liuk- 
kaalla kelillä se lieneekin liian 
vaikeaa, mutta ainakaan lumi- 
kelillä ei välittömästi alkavaa 
moottorijarrutusta pitäisi jät- 
tää käyttämättä jarrun ohella. 

Suljetulla tieosuudella suo- 
ritettiin jarrutuskoe kurssilla 
siten, että jarrutus aloitettiin 
60 kilometrin tuntinopeudesta 


Tekniikan 


merkityltä kohdalta. Jarrutus- 
matka voitiin todeta kymme- 
nen metrin välein sijoitetuista 
tauluista. Lehdistölle järjeste- 
tyssä = tutustumistilaisuudessa 
olivat paikalla tehdyn pika- 
gallupin mukaan kouluttajien- 
kin  jarrutusmatkat olleet 
ainoastaan jalkajarrua käytet- 
täessä yli 40 metriä. Allekir- 
joittanut onnistui saamaan 
käyttöönsä erinomaisella lat- 
tiavaihteella varustetun eng- 
lantilaisen keskiluokan auton 


ja suoritti jarrutuskokeen 
maisteri Jorma  Blomavist 
”kartanlukijanaan” 65 kilo- 


metrin nopeudesta sekä moot- 
torijarrutusta, jopa ykkösvaih- 
teella, että jalkajarrua käyt- 
täen. Jarrutusmatka oli alle 40 
metriä. Kaikissa autoissa oli 
kesärenkaat. Käsijarrukään- 
nöstä käyttäen auto olisi py- 
sähtynyt vielä lyhyemmällä 
matkalla. 

Edellä —esitetyillä ”eriävillä 
mielipiteillä” ei suinkaan ole 
tahdottu — väheksyä Taljan 
aloittaman koulutustoiminnan 
merkitystä. Tuskinpa millään 
muulla tavalla kuin ajamalla 
suljetulla radalla ja tiellä voi- 
daan näin tehokkaasti ja suh- 
teellisen vähin kustannuksin 
opettaa talviajon tekniikkaa. 
Kokematon autoilija ei var- 
mastikaan ehtisi turvautua 
monimutkaisiin jarrutustapoi- 
hin ja moottorijarrutus vaatii 
liukkaalla jäällä kesärenkailla 
äärettömän tarkkaa välikaa- 
sun antoa. Useimmat autoili- 
jat eivät kuitenkaan halua 
jäädä ”tavallisiksi autoilijoik- 
si”, vaan he haluavat kehittää 
ajotaitoaan yhä paremmaksi. 
Jos heille vakuutetaan arvo- 
valtaiselta taholta esimerkiksi, 
että moottorijarrutusta ei pidä 
käyttää, he eivät ehkä kos- 
kaan yritäkään oppia ftätä 
tekniikkaa salamannopeine 
vaihtamisineen ja välikaasui- 
neen, ja harjoittelematta ja 
kokeilematta ei näitä asioita 
kukaan hallitse. 
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ERKKI NIEMI 


MITÄ 


AUTON OMINAISUUDET 


MAKSAVAT? 


UINKA suuri hinta kan- 
JN mn maksaa mistäkin 
autosta? Autoasioiden harras- 
taja saattaa kokemuksensa pe- 
rusteella vaistota hämmästyt- 
tävän hyvin tietynlaisen auton 
arvon. Autossa on niin ja niin 
monta hevosvoimaa, se kulkee 
niin kovin ..., siitä kannattaa 
maksaa niin ja niin paljon. 

Tällaisen vaistonvaraisen 
arvioinnin lisäksi saattaisi olla 
kiinnostavaa määrittää auton 
arvo laskemalla kylmien nu- 
merotietojen valossa. Jos auton 
hinnalle löydetään sopiva kaa- 
va, avautuu numeroiden paris- 
sa = viihtyvälle harrastajalle 
monenlaisia mahdollisuuksia. 
Tyypillinen esimerkki on pal- 
jon puhuttu kotimainen hen- 
kilöauto, josta jokaisella lienee 
jonkinlainen mielipide. Sen 
ominaisuuksien ja hinnan vä- 
lisen kompromissin ruotimi- 
seen tällainen kaava antaisi 
erinomaisen tilaisuuden. 

Auton kauppahinta koostuu 
monista osasista. Valmistajan 
on saatava myymistään tuot- 
teista sellainen hinta, että 
myyntitulot peittävät valmis- 
tuksen ja koko valtavan orga- 
nisaation nielemät kustannuk- 
set. Tähän hintaan lisätään 
sitten rahtia, tullia, myynti- 
kustannuksia, voittoa ja veroa, 
varsinkin veroa. 

Mutkikkaasta = hinnanmuo- 
dostuksesta huolimatta mark- 
kinoilla olevien autojen hin- 
noilla on yhteinen piirre: sen 
on oltava auton ominaisuuk- 
siin nähden kilpailukykyinen. 
Ellei näin ole, auto häviää 
markkinoilta. Sen takia hin- 
nan laskemiseen tarkoitetun 
kaavan ei tarvitse eritellä teh- 


-— Mitkä autot ovat ominaisuuksiinsa nähden kalliita, 


mitkä taas halpoja? 


— Paljonko tulisi maksamaan, jos jonkin auton kiihty- 
vyyttä haluttaisiin parantaa muiden ominaisuuksien 


säilyessä ennallaan? 


— Miten auton paino vaikuttaa sen hintaan? 
— Paljonko saisi maksaa esimerkiksi tuleva kotimai- 
nen auto, jos sen tärkeimmät ominaisuudet tiedet- 


täisiin? 


Tällaisia kysymyksiä on risteillyt dipl.ins. Erkki Niemen 
mielessä. Vastauksien saamiseksi hän turvautui tieto- 
koneeseen, joka nopeasti laski kaavan auton eri omi- 
naisuuksien vaikutuksesta lopulliseen hintaan. Kun 
näin saatua kaavaa sovelletaan jo olemassa oleviin 


autoihin, saadaan tietää niiden hinnan suhteellisuus 
ominaisuuksiin verrattuna. Toisin päin taas voidaan 
laskea, paljonko suunniteltu auto saisi tulla maksa- 
maan, jotta sen hinta olisi suhteessa ominaisuuksiin. 


taan — valmistuskustannuksia, 
eripituisia kuljetusmatkoja jne, 


vaan kaava voidaan rakentaa 


pelkästään auton tarjoamien 
ostajaa kiinnostavien ominai- 
suuksien perusteella. 


Miten yhtälö laaditaan 


Millaisista = seikoista auton 
käypä hinta riippuu? Ensin- 
näkin aivan varmasti sellaisis- 
ta numeroilla ilmaistavista 
ominaisuuksista kuin huippu- 
nopeus, kiihtyvyys ja vaunun 


"koko. Toisekseen se riippuu 


sellaisista seikoista kuin kau- 
neus, ajo-ominaisuudet, laatu, 
kestävyys, luotettavuus, ääni- 
eristys jne, joiden ilmaisemi- 
nen numeroilla on epävarmaa 
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ja joista tietojen hankkiminen 


olisi vaivalloista. Onneksi edel- = 


linen ryhmä, siis numeroilla 
ilmaistavissa olevat ominai- 
suudet, on niin paljon mää- 
räävämpi, että voimme sen 
avulla lähteä rakentamaan 
kaavaa eli matemaattista mal- 
lia auton hinnalle. 
Matemaattinen puoli tällai- 


sen kaavan tekemisessä on 


oikeastaan hyvin helppo. En- 
siksi on kerättävä numerotie- 
dot mahdollisimman monesta 
autosta. Sitten laaditaan yh- 
tälö, joka ilmaisee auton hin- 
nan eri ominaisuuksien sum- 
mana. Tässä vaiheessa yhtälö 
sisältää jokaista yhtälöön mu- 
kaan otettua ominaisuutta var- 
ten toistaiseksi tuntematto- 


man kertoimen. Siis esimer- 
kiksi auton painon kerroin, 
kilohinta, on vielä tuntematon. 
Tämän jälkeen tarvitsee vain 
ratkaista yht'aikaa kaikkien 
kertoimien arvo sellaiseksi, 
että yhtälö pitää mahdollisim- 
man hyvin paikkansa kaikille 
tarkasteluun mukaan otetuille 
autoyksilöille. 

Kaikki edellä selostettu on 
helpommin tehty kuin sanot- 
tu, sillä tällainen ratkaisu voi- 
daan jättää tietokoneen teh- 
täväksi. Tässä on käytetty pie- 
nimmän neliösumman keinoon 
perustuvaa usean muuttujan 
regressioanalyysiä, jolle löytyy 
valmiita kirjasto-ohjelmia. 

Tehtävän vaativin osa onkin 
mallin muodon eli yhtälöön 
mukaan otettavien ominai- 
suuksien valinta. Etukäteen 
on nimittäin vaikea päätellä 
niiden lopullista merkitsevyyt- 
tä. Esimerkiksi auton paino 
tuntuu aluksi hyvältä selittä- 
jältä: raskas auto on yleensä 
kallis ja kevyt auto halpa, niin 
että vakiokilohinta kertaa pai- 
no jo sellaisenaan antaa hyviä 
tuloksia. Kuitenkin löytyy niin 
paljon poikkeuksia, kevytme- 
tallista tehtyjä kalliita autoja 
ja paksusta pellistä tehtyjä 
raskaita mutta halpoja autoja, 
ettei kilohinta tullut mukaan 
tällä kertaa tehtyyn yhtälöön. 

Mistä seikoista auton arvon 
sitten voisi odottaa riippuvan? 
Todennäköisesti näitä ovat 
esim. korin koko, paino, sylin- 
teritilavuus, teho, kiihtyvyys, 
huippunopeus jne. Näillä on se 
yhteinen piirre, että isossa 
autossa niillä on yleensä iso 
arvo ja pienissä autoissa pieni. 
Kaiken lisäksi ne ovat riippu- 
via toinen toisistaan. Esimer- 
kiksi sylinteritilavuuden kas- 
vua seuraa painon, tehon, kiih- 
tyvyyden ja huippunopeuden 
kasvu. Syyt ja seuraukset ovat 
mutkikkaita, eikä ole itsestään 
selvää, maksaako ostaja lisä- 
hinnan paremmasta huippu- 
nopeudesta, isomman mootto- 
rin paremmasta kestävyydestä, 
vaiko pelkistä tehonumeroista, 
jotka voi kertoa naapurille. 

Tässä tapauksessa käytettiin 
sellaista tietokoneohjelmaa, 
joka valitsi itse yhtälöön mu- 
kaan tulevat parhaiksi katso- 
mansa ominaisuudet. Hinnan 


"lisäksi annettiin koneelle kai- 


kista tutkimukseen mukaan 
otetuista autoista seuraavat 
numerotiedot: 


— Paino = G tonnia 

— Auton pituus x leveys = A 
neliömetriä 

— Akseliväli — L metriä 

— Teho = P hevosvoimaa DIN 

— Sylinteritilavuus = V litraa 

— Huippunopeus = €C kilo- 
metriä/h , 

— Teknillisiä laitteita koskeva 
vertailuluku = N 

Lisäksi annettiin coup6- tai 

roadster-korilla varustetulle 

autolle ”urheilullisuuslisä” A,, 


joka tällaisille autoille on sama 


kuin korin koko A, mutta ta- 
vallisille autoille nolla. 
Auton teknillinen täydelli- 
syys otettiin mukaan vertailu- 
luvun N avulla, joka sisältää 
muutamia autolehtien taulu- 
koista saatavissa olevia tietoja. 
N laskettiin antamalla ensin 
pisteluvut: 
— Levyjarrut = 1 piste/akseli 
— Servojarrut = 1 piste 


— Kaksipiirijarrut — 0,5 pis- 
tettä 
— Parannettu takajousitus 


jäykällä taka-akselilla — 1 

piste 
— Takapyörien = erillisjousitus 

= $ pistettä 
— Ilma- tms. erikoisjousitus — 

3 pistettä/akseli 
— Vaihteita eteen 3 — —1 piste 
— Vaihteita eteen 5 = 1 piste 
— Ylivaihde = 1 piste 
-—— Automaattivaihde = 2 pis- 

tettä 
— Neljä paikkaa €ylittävistä 

istuinpaikoista = 1 piste/ 
paikka 

Tämän jälkeen pisteluvut on 
painotettu siten, että jarrujen 
ja jousituksen yhteenlaskettu 
pisteluku on kerrottu auton 
painolla tonneissa ja voiman- 
siirron pisteluku teholla sa- 
doissa hevosvoimissa. Lopuksi 
painotetut pisteet on laskettu 
yhteen. Näin monimutkaiseen 
vertailulukuun on menty 
muuttujien lukumäärän sääs- 
tämissyistä. Tarkempi tulos 
olisi saatu jos kaikki yllämai- 
nitut tiedot olisi käsitelty eril- 
lisinä muuttujina. Luvun N 
laskeminen selviää ehkä pa- 
remmin myöhemmistä esimer- 
keistä. 

Tietokonekäsittelyn = alussa 
muodostettiin edellämainituis- 
ta muuttujista vielä lisämuut- 
tujia kertomalla ja jakamalla 
niitä keskenään. Kaiken kaik- 
kiaan oli valittavan. 29 eri 
muuttujaa. 

Tutkimusaineistoksi = kerät- 
tiin numerotiedot 107:stä hen- 


kilöautomallista, joiden jou- 
kossa oli myös meillä kaupan 
olevia urheiluautoja. Autojen 
hinnat ovat vuodenvaihteen 
-1965/66 tasoa, joten ylitälön 
antamat tulokset ovat samaa 
tasoa. Mahdolliset hinnan- 
muutokset tämän jälkeen on 
otettava huomioon erikseen. 
Tehot ja huippunopeudet otet- 
tiin saksalaisesta ”Die Auto 
Modelle 1965/66”-lehdestä, kos- 
ka useat suomalaiset luettelo- 
tiedot tuntuivat olevan ylös- 
päin pyöristettyjä. Teholuvut 
on otettu DINin mukaisina, 
koska ne sopivat paremmin 
yhtälön luonteeseen. 
Käsittelyn tuloksena meillä 
on seuraava kaava auton vä- 
hittäismyyntihinnalle: 


Ensinäkemältä tuntuu saatu 
yhtälö täysin mielettömältä. 
Se johtuu siitä, että useim- 
mat muuttujat ovat riippuvai- 
sia toisistaan. Niinpä tulo 
28560-V- näyttää merkitsevän, 
että yhden litran moottori 
maksaisi 28560 mk! Mutta kun 
otetaan huomioon, että litran 
moottori antaa oman vaiku- 
tuksensa muuttujiin P, G ja C, 
alkaa yhtälöstä löytyä jonkin- 
laista mieltä. Ainoat riippu- 
mattomat muuttujat A, ja N 
antavat — sellaisenaan melko 
järkeviä tuloksia. Esim. road- 
ster-korin lisähinnaksi saa- 
daan noin 496-6 — 2976 mk, 
taikka levyjarruparin lisähin- 
naksi saadaan noin 376.1 —= 
376 mk. 


Hinta (mk) = 2656-A(m2) + 496-A,(m2) + 376-N + 28560-V (1) + 
+ 2628-V2(12) + 167,5-P/G(hv/t) + 5575-G.L(tm) + 

+ 140,1-G.P(thv) — 665,5-G-C(tkm/h) + 4,345.G.C2(tkm2/h2) 
45,08-A-P(m2hv) — 268,3-V.-C(1km/h) — "7454 


Keskiarvoauto 


Lasketaanpa aluksi esimerkkinä auto, jonka teknilliset 
arvot ovat kaikkien 107:n tutkitun auton keskiarvoja. Siis 


— Leveys x pituus A 
— Paino G 
— Akseliväli L = 
— Teho P 
— Huippunopeus... C 
— Sylinteritilavuus V 


= 6.867 m? (esim. 1600-4290 mm) 
1,00 t 

2,484 m 

80,83 hv DIN 

148,1 km/h 

1,762 1 


Vertailuluku N lasketaan seuraavasti: 


— Levyjarrut edessä 1 piste 
— Erillisjousitus 2 pistettä 
; yht. 3 pistettä 


— Painolla kerrottuna 1,00-3 — 3,00 


— 5 hengen autosta lisäpiste 


1,00 


N = 4,00 


Nyt voimme laskea tämän auton hinnan kohta kohdalta: 


2656-6,864 — 
496-0 — 

376-4,00 = 
28560-1,762 — 
2628.-1,762.1,762 — 


80,8 
167,5- 10 > 


5575.1,00-2,484 — 
140,1-1,00-80,8 = 
—665,5-1,00-148,1 — 
4,345-1,00-148,1-148,1 = 
—45,08-6,867-80,8 — 
—268,3-1,762-148,1 — 
—7454 = 


18231 


0 
1504 


—98561 


—25013 
—70013 
—7454 


212221 —201041 — 11180 mk 


Tekniikan 


Saatiin siis hinta 11180 mk, 
joka tuntuu verraten alhai- 
selta verrattuna auton ominai- 
suuksiin. On syytä epäillä, että 
lähtötiedoissa on jokin virhe. 
Vertaamalla esimerkiksi Volvo 
Sportiin huomataan, — että 
huippunopeus 148 km/h on 
varmaan liian pieni. Volvossa 


on sama teho, mutta paino ja . 


kori ovat hieman suuremmat. 
Kun Volvon nopeus on 155 
km/h, voidaan tältä keskiarvo- 
autolta odottaa noin 158 km/h. 
Virheen syy on siinä, että 
huippunopeutta ei olisi saanut 
laskea keskiarvona, koska se 
ei ole suoraan verrannollinen 
tehoon. 

Kun yllä olevat laskut on 
korjattu uuden huippunopeu- 
den mukaisiksi, saadaan hin- 
naksi 13079 mk, joka tuntuu 
paljon oikeammalta. Alunpe- 
rin saatu liian pieni hinta voi- 
daan selittää siten, että auton 
korilla oli suuri ilmanvastus, 
joka pudotti huippunopeuden 
verraten alhaiseksi. Tällainen 
kori on tietenkin myös ruma 
Pieni hinta johtui siis sekä ru- 
muudesta että alhaisesta huip- 
punopeudesta. 


Viritämme Miniä 


Lasketaan mitä maksaisi 
Minin huippunopeuden nosta- 
minen arvosta 116 km/h ar- 
voon 138 km/h. Tähän tarvit- 
tava tehonlisä lasketaan ensin 
ottaen huomioon, että vierin- 
täteho P, on suoraan verran- 
nollinen nopeuteen, ja ilman- 
vastusteho Pj on verrannolli- 
nen nopeuden kolmanteen po- 
tenssiin. Olettaen pienillä pyö- 
rillä vierintävastuskertoimeksi 
0,025 tulee alkuperäiseksi vie- 
rintätehoksi 

116-700.0,025 


JE eaa A s 
3,6-75 


Loput on ilmanvastustehoa 
P, = 34 — 7,6 = 26,4 hv 
Tarvittava uusi teho on siis 


138 
Pi af 


138%3 
a -26,4 = 53,5 hv 
116 


Ensin kokeilemme alkupe- 
räisen 850 cm3 moottorin virit- 
tämistä. Hinnan lisäykseksi 
tulee, kun vain P ja C muut- 
tuvat: 
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Kaustia" 


535 —34 
1875 <= 585 
0,61 

140,1.0,61- 053,5 — 34) = 1666 
—665,5.0,61-(138 — 116) = —8931 

4,345-0,61-(1382 — 1162) = 14811 
—45,08-4,3- (53,5 — 34) = —3780 
—268,3-0,85-(138 — 116) = —5017 


Hinnan lisäys 


= 21832 —17728 —= 4104 mk 


Toinen tapa on sijoittaa autoon isompi moottori. Kokeilemme 
1275 cm3 moottoria, jolloin paino lisääntyy samalla 30 kg. Hinnan 
lisäykseksi tulee, kun G, P, C ja V muuttuvat: 


28560- (1,28 — 0,85) 
2628-(1,282 — 0,582) 
53,5 —34 


100 sin 
0,64 


5575- (0,64 — 0,61) -2,03 — 
140,1-(0,64-53,5 — 0,61-34) = 


—665,5-(0,64-.138 — 0,61-116) 


4,345-(0,64-1382 — 0,61-1162) = 


—45,08-4,3-(53,5 — 34) 
—268,3-(1,28-138 — 0,85-116) 


Hinnan lisäys 


— 12281 
=: 2407 
= 5104 
= 340 
= 1891 
= —11686 
= 17293 
4 —3780 
= — 20938 


= 39316 —36404 —= 2912 mk 


Tuloksista todetaan, että sa- 
man tehonlisäyksen saaminen 
on kalliimpaa korkeavirittei- 
sellä moottorilla kuin isom- 
malla sylinteritilavuudella. 
Osaltaan tämä johtunee siitä, 
että viritetyllä moottorilla va- 
rustetussa autossa on yleensä 
enemmän ja kalliimpia lisä- 
varusteita, jotka yhtälö näyt- 
tää ottavan automaattisesti 
huomioon. 

Todellinen hintaero Minin ja 
1000 cm3:n Mini Cooperin vä- 
lillä on noin 3300 mk, johon 
sisältyvät myös levyjarrut. 
Lasketut lisähinnat ovat siten 
jonkinverran liian suuria. 

Mitä yhtälöstä nähdään 

Niin kuin edellä lasketuista 
esimerkeistäkin huomataan, 
ei yhtälöstä voi nähdä suoraan 
eri ominaisuuksien vaikutusta 
hintaan, koska nämä ominai- 
suudet riippuvat toinen toisis- 
taan. Asian havainnollistami- 
seksi tarkastelemme muuta- 
mien ominaisuuksien vaiku- 
tusta käyrien muodossa. En- 
simmäisessä esimerkissä las- 
ketulle — keskiarvoautolle on 
laadittu käyrät, jotka esittävät 
hinnan — muuttumista, kun 
muutetaan auton painoa, ko- 
koa, moottorin viritystä, moot- 
torin kokoa tai korin ilman- 
"vastusominaisuuksia. Auton 
alkuperäinen hinta on merkit- 
"ty käyrälle pyörylällä. 
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Painon vaikutusta tarkastel- 
taessa havaitaan, että lisään- 
tyvä paino nostaa hintaa. 
Käyrästä päätellen hinnan 
nousu on niin voimakas, että 
kovin raskasrakenteisella au- 
tolla alkaisi kilohintakin nous- 
ta. Raskasrakenteinen auto 


voi tietenkin olla kestävä, 


mutta yhtälö tuntuu kuiten- 


AUTON koon vaikutus hintaan. Paino, korin koko, 
akseliväli, sylinteritilavuus ja teho muuttuvat samassa 


suhteessa. Huippunopeus ja kiihtyvyys pysyvät 
na. Pieni, mutta suorituskykyinen auto on suhteelli- 
sesti kallein, keskikokoinen suhteellisesti halvin. 
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kin liioittelevan painon arvoa, 
jos poiketaan liikaa normaa- 
lista. Jos paino pienenee nor- 
maalista, laskee hinta ensin, 
mutta alkaa sitten taas nous- 
ta. Tämä voidaan selittää si- 
ten, että kovin kevytrakentei- 
sessa autossa on käytettävä 
kalliimpia = raaka-aineita ja 
työtapoja, samalla kun saa- 
daan auton kiihtymisominai- 
suudet paranemaan. 

Auton koko, jolloin myös 
paino ja teho kasvavat samas- 
sa suhteessa, vaikuttaa sillä 
tavalla, että keskikokoisella 
autolla kilohinta on pienim- 
millään. Pienillä autoilla kilo- 
hinta on korkeampi, mikä on 
luonnollista, kun otetaan huo- 
mioon, että huippunopeus ja 
kiihtyvyys pysyvät käytän- 
nöllisesti katsoen = samoina. 
Suurilla autoilla kilohinta on 
myös noussut, johon lienee 
syynä pienemmät valmistus- 
sarjat ja yleensä parempi laa- 
tutaso. 

Moottorin viritysasteen kas- 
vu, huippunopeuden muutos 
huomioonotettuna, nostaa hin- 
taa yhtälön mukaan melko 
jyrkästi. Osittain tämä johtu- 
nee siitä, että korkean virityk- 
sen mukana autoon ilmestyy 
muitakin urheiluauton (hie- 
nouksia, joita yhtälö muuten 
ei ota huomioon. Kovin pieni 
litrateho näyttää myös nosta- 


vakio- 


tuskykyä lukuunottamatta 
muutu. Hinta nousee jyrkästi virittämällä saadun te- 
Jos moottorista otetaan kovin 
tehoa, paranee moottorin kestävyys, mikä pyrkii nos- 
tamaan käyrän alkupäätä 
kitty osa tuskin pitää 


hon mukana. 


van hintaa. Tämän voisi tul- 
kita siten, että autosta tulee 
silloin hyvin käyttövarma ja 
kestävä. 

Jos moottorin kokoa muute- 
taan niin, että teho muuttuu 
samassa suhteessa ja huippu- 
nopeuden muutos otetaan huo- 
mioon, saadaan hyvin tasai- 
sesti nouseva käyrä. Tämän 
mukaan suorituskyvyn paran- 
taminen on taloudellisempaa 
moottorin tilavuutta lisäämäl- 
lä kuin virittämällä. 

Viimeisenä on esitetty käy- 
rä, joka esittää hinnan riippu- 
vuutta huippunopeudesta, kun 
muut arvot eivät muutu. Jos 
oletetaan, että välityssuhteet 
ovat aina sopivat, on huippu- 


nopeuden parantaminen mah- = 


dollista vain ilmanvastusta 
pienentämällä. Käyrä näyttää 
hinnan nousevan jyrkästi jos 
korin virtaviivaisuutta koete- 
taan parantaa kovin paljon. 
Tämä käyrä ei voi pitää paik- 
kaansa kovin laajalla alueella. 


Sen tähden on laskuissa olta- 


va tarkkana, ettei tietyllä te- 
holla vaadi liikaa tai liian vä- 
hän huippunopeutta. 


Yhtälön antamat tulokset 


Yhtälön hyvyydestä tai huo- 
noudesta saa käsityksen ku- 
vasta, johon kaikki 107 tutkit-- 
tua autoa on merkitty pyöry- 


MOOTTORIN virityksen vaikutus auton hintaan. Suori- 


eivät muut ominaisuudet 
vähän 
ylöspäin. Katkoviivalla mer- 


lällä. Vaaka-akselilla on todel- 
linen kauppahinta ja pystyak- 
selilla laskettu hinta. Jos lasku 
on antanut saman tuloksen 
kuin todellinen hinta, sattuu 
piste 459 kulmassa nousevalle 
suoralle. Jos laskettu hinta on 
suurempi, piste on suoran ylä- 
puolella, ja jos laskettu hinta 
on pienempi, piste on suoran 
alapuolella. 

Voitaisiin päätellä, että auto, 
jonka piste on suoran yläpuo- 
lella, olisi ostajalle edullinen. 
Näin yksinkertainen ei asia 
kuitenkaan ole. Yhtälö ottaa 
huomioon vain muutamia nu- 
meroilla ilmaistavia seikkoja, 


mutta auton ostaja voi ottaa 


huomioon sellaisiakin seikkoja 
kuin kauneus, ajo-ominaisuu- 
det, kestävyys, äänieristys ja 
työn viimeistely. Päättäessään 
paljonko autosta kannattaa 
maksaa ostaja saattaa antaa 
näille huomattavan suuren 
painon. Lasketun hinnan poik- 
keaminen ylöspäin voidaan se- 
littää — seuraavilla näkökoh- 
dilla : 

— Auton ominaisuuksia 
(teho, huippunopeus) on liioi- 
teltu taulukkotiedoissa. Nämä 
tiedothan ovat valmistajan tai 
maahantuojan antamia eivät- 
kä aivan vertailukelpoisia toi- 
siinsa nähden. 

— Auto on ”standard”-mal- 
lia, se on toisin sanoen valmis- 


MOOTTORIN koon vaikutus auton hintaan kun teho 
muuttuu samassa suhteessa. Painon ja suorituskyvyn 
muutos on otettu huomioon. Hinta nousee varsin 

mukana. Jos moottorin koko 


tasaisesti moottoritehon 


10.000- 


Paino kp 500 - 


AUTON painon vaikutus hintaan. 


tettu halvalla, säästäen vii- 
meistelyssä, verhoilussa, mit- 
tarivarustuksessa ja koristeis- 


vanhentunut ja vähemmän sil- 


AUTON hui 
ominais 


ilmanvastusta 


on nolla, on auton hinnasta rp vajaa puolet, 


mikä merkitsee, että siitä 


at tarpeettomina 
myös voimansiirtolaitteet, akselistot, ohjauslaitteet ym. 


LJ! 


1500 


1.000 


Muut ominaisuudet pysyvät vakioina kiih- 
tyvyyttä lukuunottamatta. Mitä raskaampirakenteinen auto, sitä kalliimpi on 
hinta. Kilohinta pienenee kuitenkin samalla. Kovin kevytrakenteisella autolla 
hinta alkaa myös nousta kalliiden raaka-aineiden ja vaikeamman valmis- 
tuksen takia, samalla kun ariel paranee. Katkoviivoilla esitetyillä osilla 
yhtälö tuskin enää pitää paikkaansa 


mää Hhivelevä, mutta halpa 
valmistaa. 
— Auton kestävyys on saa- 


'sa taikka sen korimalli on - nut huonon maineen, sen oleel- 


liset rakenneosat on suunnitel- 


korin aerodynamiikan peuden nostaminen 
pienentämäl 


lä nostaa jyrkästi hintaa. 


tu ja valmistettu enemmän 
halpuutta kuin (kestävyyttä 
silmälläpitäen. 

— Auto on jollain tavalla 
niin epänormaali, ettei kaava 
toimi kunnolla. 

Jos laskettu hinta jää todel- 
lakin alapuolelle, se voidaan 
selittää seuraavilla näkökoh- 
dilla : 

— Auton ominaisuudet on 
ilmoitettu epätarkasti tai voi- 


* mansiirron välityssuhteet ovat 


sellaiset, ettei autolla saavute-* 
ta moottorin tehoa vastaavaa 
huippunopeutta. 

— Auto on ”de Luxe”-mallia, 
toisin sanoen sen varustus ja 
viimeistely tai äänieristys on ' 
keskinkertaista = parempi tai 
korimalli on muodinmukainen. 

— Auto on kestävää laatu- 
työtä tai se on muuten muo- 
dissa (rallimenestys). 

— Auto on jollain tavalla 
niin epänormaali, ettei kaava 
toimi kunnolla. 

Mikäli yhtälön antamiin tu- 
loksiin on luottamista, pitäisi 
sellaisen autoryhmän, johon 
pätee joku edellä annetuista 
selityksistä, sijoittua piirrok- 
seen vastaavalla tavalla. Tyy- 
pillinen ryhmä on niin sanotut 
itäautot, joiden odottaisi si- 
joittuvan 459 suoran yläpuolel- 
le. Niin on todella käynytkin, 
ainoastaan 'Trabantin Luxus- 
malli muodostaa poikkeuksen. 

Toinen ryhmä on rallime- 
nestystä saavuttaneet autot, 
joiden = olettaisi sijoittuneen 
suoran alapuolelle. Sieltä to- 
siaan löytyykin mm. Mini Coo- 
per, Cooper S, Cortina GT, 
Volkswagen 1600 TL ym. Myös 
Volvo 544 Sport sijoittuisi suo- 
ran alapuolelle, jos se olisi mu- 
kana kuvassa. 

Yllättävää on, että kaikki 
japanilaiset autot ovat sijoit- 
tuneet — suoran — yläpuolelle. 
Edellä annetut selityksethän 
eivät sitä oikeastaan edellytä. 
Osasyinä lienevät suhteellisen 
raskas rakenne, jonka arvoa 
yhtälö näyttää liioittelevan, 
pienet lisätilat ja lyhytaikaiset 
kokemukset meillä. 

Suoran yläpuolelle näyttävät 
joutuvan helposti myös ame- 
rikkalaiset ja ranskalaiset 


autot. Jälkimmäisistä erottu- 


vat Peugeot ja isot Simcat, 
joiden sijoittuminen alapuo- 
lelle tuntuu luonnolliselta. Ita- 
lialaisista, ruotsalaisista, län- 
si-saksalaisista ja englantilai- 
sista autoista yli puolet sijoit- 
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tuu suoran alapuolelle. Juuri 
näissä lienee sellaista ”länsi- 
auto”-nimistä ominaisuutta, 
- josta maksetaan vähän enem- 
män. 

Suhteellisesti halvin auto 
näyttää olevan Volga ja suh- 
teellisesti kallein Fiat 600D. 
Volgan laskettu arvo lienee 
liian suuri hyvin raskaan ra- 
kenteen takia, mutta suurempi 
syy on se, että auto täyttää 
huonosti ostavan yleisön laa- 
tuvaatimukset. Fiat taas on 
niin pieni auto, että kaavan 
antama tulos on liian epä- 
tarkka. 


Kotimainen henkilöauto 


Paljonko saisi maksaa koti- 
mainen henkilöauto, jossa olisi 
BMW 700 LS:n kori ja 1000 
cm3:n = moottori? Moottorin 
suurentuminen = huomioonot- 
taen saataisiin G = 0,75 t, A 
= 5,7 m2, L = 2,28 m, P = 40 
hv DIN, V = 101 C = 130 
km/h. Ilman levyjarruja, mut- 
ta erillisjousituksella N = 0,75 
2 = 1,5. Laskettu arvo muo- 
dostuu seuraavasti: 


2656-5,7 = 
496-0 
376-1,5 
28560-1 
2628-12 


40 
1075 
0,75. 


5575-0,75-2,28 
140,1-0,75.40 
—665,5.0,75.130 
4,345-0,75-1302 
—45,08-5,7-40 
—268,3-1-130 

— 7454 


tivauhtiin, elleivät maksueh- 
dot ole erittäin hyvät. 
Muutaman vuoden kuluttua, 
jos auto on onnistunut luo- 
maan itselleen timantinkovan 
maineen, saattaisi tulla kysy- 
mykseen n. 7200 mk:n hinta. 


Lopputoteamus 


Tässä kirjoituksessa esitetty 
yhtälö auton arvon määrittä- 
miseksi on vain yksi yritys 
äärettömän monien mahdolli- 
suuksien joukosta. Vaikka yh- 
tälöön otettiin mukaan vain 
helposti saavutettavia numero- 
tietoja, antaa se kohtalaisen 
hyviä tuloksia, kunhan lähtö- 
tiedot ovat järkevässä suh- 
teessa keskenään. 

Esiintyvät poikkeamat las- 
ketun arvon ja kauppahinnan 
välillä on yleensä voitu selit- 
tää sellaisilla ominaisuuksilla, 
joita ei otettu mukaan yhtä- 
löön. Mikäli haluttaisiin ra- 
kentaa huomattavasti tarkem- 
pia tuloksia antava kaava, pi- 
täisi siinä ottaa huomioon esi- 
merkiksi ajo-ominaisuudet, 
viimeistelyn taso, luotettavuus 
jne. 


= 28560 
— 2628 


= 8933 


= 9533 
= 4203 
== —64886 
= 55073 
E —10278 
= —34879 
A — "7454 


124633 —117497 —= 7136 mk 
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Koska tällainen kotimainen 
auto ei aluksi omistaisi osta- 
van yleisön luottamusta ja kun 
sen sisätilatkin ovat verraten 
pienet, olisi sen kauppahinta 
pidettävä lasketun arvon ala- 
puolella. Olettaen työn laadun 
hyväksi voimme odottaa osta- 
jan arvostavan sitä samanta- 
soisena kuin Opel Kadett 
1000:tta, Simca 1000e:tä tai 
Vauxhall Vivaa. Niillä on las- 
ketun arvon ja myyntihinnan 
välinen suhde keskimäärin 
1,08. Sopiva myyntihinta olisi 
siis 7136 mk/ 1,08 —= 6600 mk. 
Tälläkään hinnalla tuskin 
pääsisi 10000 kappaleen myyn- 


YHTÄLÖN — antamat — tulokset 
tutkimuksessa mukana olleille 
autoille. Jos laskettu arvo on 
suurempi kuin kauppahinta, 
on auton piste 45” kulmassa 
nousevan suoran yläpuolella. 
Tällainen auto on numerotie- 
toihinsa nähden halpa, joten 
siinä on usein puutteita tai 
heikkouksia. Jos laskettu arvo 
on pienempi kuin kauppahin- 
ta, piste sijaitsee suoran ala- 
puolella ja auto on numerotie- 
toihinsa nähden kailis. Siksi 
tällainen auto on usein laa- 
dultaan keskimääräistä parem- 
pi, tai se houkuttelee ostajaa 
kauniilla korilla tai rallitulok- 
silla. Kuvasta puuttuu Merce- 
des-Benz 600, joka 112880 mk 
hinnallaan asettuu aavistuksen 
verran suoran alapuolelle. 
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Laskettu arvo mk — 


mp 


Opel Kadett 1000, Ford Angila 1200, Simca 1000 E, BMW 700 LSL, Renautt R 4 L 
Volkswagen 1200, Renault Gordini, Skoda 1000 MB 


Vauxhall Viva 


Moskvitsh 408 Elite — Wartburg 
Renault R 8 — Volkswagen 1300 


Ope! Kadett 1100 
Datsun — Renault R 10 Major 


NSU Prinz 1000 |. 


N 


Kauppahinta mk —> —50.000 


30.000 40.000 


ät 


siika st Ma 
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lyhyesti... 


MH BRITTILÄISET tiedemiehet 
ovat kehittäneet pikkuruisia va- 
lonenergiajohtimia, jotka ovat 
tuskin ihmishiusta paksumpia, 
mutta pystyvät kantamaan jopa 
200 televisio-ohjelmakanavaa tai 
200.000 puhelinkeskustelua. Näitä 
”optisiksi aaltoputkiksi*” kutsut- 
tuja johtimia on käytetty tyy- 
dyttävin tuloksin lyhyillä väli- 
matkoilla. Uusi valonlähettämis- 
tekniikka avaa mahdollisuuden 
lähettää hyvin suuret määrät tie- 
> toja — televisiokuvia, puhelinsa- 
nomia ym. — yhtä ainoata veden- 


alaista tai maanalaista kaapelia 
pitkin. Kaapeleissa tultaisiin 
käyttämään laservahvistimia. Tä- 
hän mennessä on kehitetty kah- 
dentyyppisiä optisia aaltoputkia. 
Toisessa on lasisydän, jonka lä- 
pimitta on 1/50 ihmisen hiuksen 
halkaisijasta. Se on peitetty toi- 
sentyyppisellä lasikerroksella, joka 
tekee johtimen kaksi kertaa niin 
paksuksi kuin hius. Toisessa par- 
haillaan tutkittavana olevassa 
johdintyypissä käytetään ohutta 
lasikalvoa. Kalvon paksuus on 
vain 1/100 hiuksen läpimitasta. 


H PIENI € tasapohjainen vene, 
jossa on taitetut sivut, on eng- 
lantilaisen valmistajan väitteen 
mukaan uppoamaton. Sen runko 
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KUVAKATSAU: 


TOPPER on Monarkin uusi mope- 
dityyppi, joka on suunniteltu eri- 
tyisesti nuorisoa varten. Tulokse- 
na on TT-tyyppinen mopedi, jon- 
ka linjat tuovat mieleen oikean 
moottoripyörän. Topperin voiman- 
lähteenä on HVA-Export, jossa 
aikaisemmin käytetty hihnaveto on 
nyt kokonaan korvattu hammas- 
pyörävedolla. 


WALESILAINEN herrasmies Frank 


pikkuvenettä, joka 
painaa vain noin 60 kiloa ilman 
moottoria. Hän uskoo ketterän ve- 
neensä tulevan suosituksi englan- 
tilaisten vesihiihtäjien keskuudes- 
sa. 


on kaksiseinämäinen ja valmis- 
tettu lasikuidulla vahvistetusta 
monisoluisesta muovista. Vaikka 
vene kovassa aallokossa ja useita 
ihmisiä lastinaan nielaisee si- 
säänsä vettä, pysyy se suunnas- 
saan ja ammentaa nopeasti itsen- 
sä kuivaksi. Tasapohjaiselle ve- 
neelle tyypillinen kelkkamainen 
rungon perusmuoto on muunnet- 


tu kolmeksi V-muotoiseksi kölik- 


si. Sitä on helppo käsitellä sekä 
hitaassa että kovassa vauhdissa. 
Kantaessaan kahta ihmistä se 
liitää 9 hv:n moottorilla, mutta 
ohjausvipua on hyvä hallita vielä 
silloin, kun veneessä on 40 hv:n 
moottori ja nopeus on yli 64 
km/t. Veneeseen mahtuu Kkor- 
keintaan kahdeksan henkilöä tai 


vaihtoehtoisesti kuusi 
varusteineen. 


henkilöä 


MH AERO OY on tehnyt sopimuk- 
sen syyrialaisen lentoyhtiön Su- 
per Caravellen huoltamisesta ja 
korjauksista Helsingissä. Kuten: 
muistetaan, koulutti Aero syyria- 
laisia ohjaajia Super Caravellen 
ohjaamoharjoituslaitteellaan. 


H ERÄS jugoslavialainen auto- 
vuokraamo on ostanut 47 kpl. 
BMC 1100-autoa, jotka tulevana 
kesänä vuokrataan ulkomaisille 
turisteille. Tilaus on suurin, jon- 
ka British Motor Corporation on 
koskaan saanut tästä itä-blokin 
maasta. 


KUVAKATSAUS KUVAKATSAUS KUVAKATISAUS 


UUSIEN lentomoottorien koekäyttö ja sen 
yhteydessä tehtävät mittaukset ovat laaja ja 
monimutkainen suoritussarja. Bristol Siddeley 
Gnome H 1400 helikopteriturpiiniin liitetyt 
johdot osoittavat koepenkissä olevan moot- 
torin monia mittapisteitää Uuden mootiorin 
huipputeho on 1500 hevosvoimaa ja sen polt- 
toainekulutus on turpiiniksi suhteellisen pieni, 
suurimmalla jatkuvalla teholla vain 280 gr/hv/. 


KAIKKIAAN Buickilla on tänä vuonna tarjolla 
53 mallia. Uusiin malleihin kuuluu myös Ri- 
viera Sport Coup6, eräs automaailman kau- 
neuskuningattaria. Rivieran urheilucoup6 ei 
ole ainoasiaan kaunis. Siinä on myös suurin 
muutos amerikkalaisten autojen tuuletuksessa 
32:een vuoteen: etuoven tuuletusikkuna puut- 
tuu kokonaan. Uusi tuuletusmenetelmä ”Cir- 
culaire' tekee tuuletusikkunan tarpeettomaksi. 
Raitis ilma johdetaan autoon tuuletusaukkojen 
kautta ja edelleen matkustajien pään yli sekä 
istuinten alta ulos autosta takaikkunan alla 
olevien aukkojen kautta. Buick Special ja 
Buick Skylark esiintyvät tänä vuonna muotoi- 
luitaan uusittuina, kun sensijaan esim. Wild- 
catsarja on saanut osakseen ainoastaan pie- 
niä ulkonäkömuutoksia. Nämä mallithan uusit- 
tiin edellisenä vuonna. 


H ENGLANTILAISEN toimini- 
men kehittämän yksinkertaisen, 
käsikäyttöisen vastasyntyneiden 
henkiinelvytyslaitteen sanotaan 
olevan laatuaan ensimmäisen 
maailmassa ja se maksaa vain 
muutaman punnan. Laite on niin 
pieni, että: se mahtuu aikuisen 
ihmisen kämmeneen ja käsittää 
joustavan pussin ja kasvonaa- 
mion. Ne on yhdistetty toisiinsa 
venttiilijärjestelmällä, joka auto- 
maattisesti säätää lapselle toimi- 
tetun ilman paineen sekä määrän 
ja takaa, että keuhkojen ilman- 
vaihto tapahtuu turvallisesti. 
Pieninkin keskonen tai suurin 
normaalisti syntynyt lapsi voi- 
daan hoitaa tällä laitteella, sano- 
vat valmistajat. Laite voidaan 


yhdistää happipulloon ja kasvo- 
naamion sijasta voidaan käyttää 
ilmatorveen vietävää kanyylia. 
Elvyttäjää voidaan myös käyttää 
ilmatorveen avatun trakeostomia- 
reiän kautta. 


LENINGRADIN  keskussuun- 
nittelutoimistossa on kehitetty 
uusi ultraäänillä toimiva pesu- 
laite. Tällaiset laitteet on tarkoi- 
tettu pääasiallisesti auto- ja me- 
talliteollisuutta varten. Laitteesta 
on jo valmistettu koekappale 
autonosien pesemiseksi. Kokeet 
osoittivat, että ultraäänillä toi- 
miva pesulaite toimii moitteetto- 
masti ja pesee puolessatoista mi- 
nuutissa pois öljyn ja muut lika- 
aineet tyystin. (APN). 


TÄHTITIETEELLINEN yhdistys Ursa on avannut Helsingissä Kaivopuis- 
tossa sijaitsevan tähtitorninsa yleisölle maalis- ja huhtikuun ajaksi. 


Tornissa on hyvällä optiikalla varustettu refraktori, joka on pystytetty 
parallaktisesti. Objektiivin polttoväli on 2 m ja halkaisija 14 cm. Lisäksi 
refraktori on varustettu kellokoneistolla, jona on vaihtovirralla (240 v) 
toimiva synkronimoottori tyyppimerkiltään SS 152—RC. Verkkoon kyt- 
kettynä se säilyttää hyvin pyörimisnopeutensa kuormituksen vaihteluista 
huolimatta, joten retraktoria voi varsin mainiosti käyttää myös tähtivalo- 
kuvaukseen. Torni avataan jokaisena tähtikirkkaana iltana hämärän las- 
keuduttua (klo 19—20) ja suljetaan n. klo 22. Jos pilvisyyttä esiintyy 


alkuillasta, ei tomia avata sinä iltana 


H POLYTEKNIKKOJEN ILMAI- 
LUKERHOA, PIK:iä vastaava 
tanskalainen kerho on toiminut 
hyvin samalla rintamalla kuin 
meilläkin. Tanskalaisten teekka- 
rien toimesta on siellä nähnyt 
päivän valon Polyt 5:n nimellä 
tunnettu. purjekoneiden hinaus- 
kone. Polyt 5 on varustettu 180 
hv:n Lycomingilla ja on yksi- 
paikkainen. Muistettakoonpa 
vain suomalaista PIK-15 Hinua. 


M CITROENIN DS-malleissa on 
jarrut varustettu varoituslam- 
pulla, joka ilmoittaa milloin jar- 
ruhihnat ovat liiaksi kuluneet. 
Hihnan sisällä on sähköjohdin, 
joka hihnan kuluttua määräsy- 
vyyteen koskettaa jarrulaikkaan. 


Tällöin johtimen virtapiiri sul- 
keutuu ja varoituslamppu syttyy 
merkiksi siitä, että on syytä vaih- 
taa jarruhihnat. : 


M] OLEMME kuulleet, että Tehos- 
tus Oy vei viime marraskuussa 
Kreikkaan huomattavan määrän 
Jääkuningas kestopakkasnestettä 
1 litran —väripeltikanistereissa. 
Kaupan päättämiseen vaikuttivat 
ratkaisevasti ne kokemukset, jot- 
ka valmistaja on saanut pakkas- 
nesteestä suomalaisissa olosuh- 
teissa. Kreikassa voi lämpötila 
laskea talvella alimmillaan aina 
—59C saakka, joten pakkasnes- 
tettä tarvitaan, milloin auto on 
säilytettävä ulkosalla. 
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ITKVALLAN — poliisi käyttää kuvassa näkyvää auton paperimallia eräänä 
yleisöpalvelumuotona. Havalttuaan pysäköidyssä ajoneuvossa tyhjentyneen 
tai ilmeisesti vajaatäyttöisen renkaan, repii poliisi paperimallista vastaavan 
renkaan pois ja asettaa mallin auton tuulilasiin. Auton omistaja välittyy 
näin tyhjentyneen renkaan pahemmilta vaurioilta. Varsinkin vajaatäyttöistä 
rengasta on monesti vaikeata havaita, ennen kuin vahinko on jo tapahtunut. 


KUVAKATSAUS KUVAKATSAUS 


KUVAKATSAUS K 


ENGLANTILAINEN sähköliike Leo Marconi Group on kehittänyt maailman 
ensimmäisen laskukoneen, System 4:n, jonka jokaisessa pääprosessorissa 
on mikro-integroitu sähkövirtajärjestelmä. Jokainen virtaussilmukka on 
nuppineulan pään kokoinen. Kone on teholtaan aikaisempia voimakkaampi 
ja kustannuksiltaan aihaisempi. Tässä suurennetussa kuvassa nähdään yksi 
laitteen 399:stä virtalevystä miehen sormen päälle asetettuna. Koneen val- 
mistusmenetelmän väitetään olevan huomattavasti edellä kaikkia Euroopassa 
ja USA:ssa tähän asti käytettyjä menetelmiä. 


BRITTILAISEN Faraday Electronics-yhtiö on keksinyt puhelaitteen, jonka 
tuottama ääni poikkeaa aikaisemmista sikäli, että sillä voidaan aikaansaada 
eri äänensävyjä. Laitteen pää asetetaan kurkkua vasten ja kun puhuja 
muodostaa sanat kurkussaan, äänensiirtäjä kerää liikkeistä muodostuvat 
värähdykset ja äänigeneraattori muuttaa ne puheeksi. 


W YKSI tunnetuimmista auto- tään. Tosin tehtaalla kerrotaan 


OY ESSO AB:n autokaluston uusimisohjelman puitteissa on nyt valmistunut 
kuvassa oleva säiliöauto. Vetoauto on SISU K 34 BP-11-6<2/4500 +1200, jonka 
moottori kehittää 200 hv tehon. Auto on varustettu erikoisesti polttoöljy 1:n 
jakeluun tarkoitetulla pumpulla ja mittarilla sekä 26 m pitkällä 2” letkulla. 
Auton vetoisuus on — huolimatta pumppu-, mittari- ja letkukelavarustuksesta 
— kokonaista 19.940 litraa. 


a I ET ISIS TS N STN IT ITS IIE TII I ITI 


Kaksiovinen 1600 on tarkoitet- 
tu erikoisesti nuorille, joille teh- 


lopulla esitteli kuopuksensa 


merkeistä on, katoamassa. DKW :n 
valmistus on lopetettu. Jokin 
aika sitten Ingolsstadtissa, Länsi- 
Saksassa sijaitsevat Auto Unionin 
tehtaat siirtyivät Volkswagenin 
omistukseen ja nyt näillä teh- 
tailla valmistetaan uutta Audia 
ja Volkswagen 1300. 

Mitään — virallista lopettamis- 
päätöstä ei ole annettu, mutta 
siitä lähtien kun Audia alettiin 
viime syyskuussa valmistaa on 
DKW F 102 valmistus laskenut 
jyrkästi muutamaan kappalee- 
seen päivässä ja joulukuussa nii- 
tä tehtiin vain yksi päivää kohti. 
Joulukuun aikana valmistui 21 
F 102 ja nyt ei tehdä enää yh- 


tarinana, että kun vieraita saa- 
puu asetetaan aauhalle myös yksi 
DKW. 

Ingolstadtin tehtailla valmiste- 
taan tällä hetkellä 220 Audia ja 
450 Volkswagenia päivittäin. 

Täysin päättynyt ei DKW:n ta- 
rina vielä ole, sillä jälleenmyyjien 
varastoissa niitä vielä on jonkin- 
verran. Ja nykyisten omistajien 
lohdutukseksi voi todeta, että 
Auto Union tulee vielä vuosia pi- 
tämään täydellistä varaosavaras- 
toa. 

W TUSKIN oli kulunut kahta 
viikkoa edellisen uutuuden esit- 
telystä, kun BMW tammikuun 
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BMW 1600. Tosin nytkin on 
markkinoilla BMW 166, mutta se 
on ulkonaisesti aivan samanlai- 
nen kuin 1800. Uusi 1600 on kak- 
siovinen, mitoiltaan ja painol- 
taan hieman pienempi kuin 1800, 
jota se kyllä muuten muistuttaa. 
Konstruktioltaan 1600 muistuttaa 
hyvin paljon toista uutuutta 
BMW 2000, jonka kanssa sillä on 
paljon yhteisiä osia. Tämä tietys- 
ti vaikuttaa alentavasti auton 
hintaan, jota on pidettävä ih- 
meen kohtuullisena. Tehtaan 
antamien ennakkotietojen mu- 
raan vaunu maksaisi Länsi-Sak- 
sassa ainoastaan 8.000 DM (VW 
maksaa 5.000 DM). 


das lupaa hyvän kiihtyvyyden 
(94 hevosvoimaa) ja erinomaiset 
ajo-ominaisuudet. Lähemmät tie- 
dot ja testit autosta puuttuvat 
vielä ja sarjavalmistus voi alkaa 
aikaisintaan kesällä. 


MH KEELEN yliopiston rakennut- 
tamaan kasvitieteelliseen puutar- 
haan keski-Englannissa tulee 
huoneita, joissa voidaan lyhyessä 
ajassa luoda mitkä tahansa 
maailmassa vallitsevat ilmastolli- 
set olosuhteet. Niissä voidaan 
säädellä lämpötilaa, kosteutta ja 
valoa sekä kasvattaa sieniä ja 
monia kasvityyppejä. 


KUVAKATSAUS KUVAKATSAUS 


KUVAKATSAUS KUVA 


Sähköistettäväksi suunnitellut rataosat 
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Dieselöitävät rataosat 


Helsinki - Kirkkonummi 


Irak.vaihe; Helsinki - Tampere 


Riihimäki - Kouvola 


AMERIKKALAINEN Internationa! Harvester-tehdas 
on kuluneen syksyn aikana aloittanut kuvamme 
esittämän nelivetoisen maataloustraktorin sarja- 
valmistuksen. Koska amerikkalaiset farmarit vaa- 
tivat yhä suurempia ja vaasa: PDN 
alettiin suunnitella sellaista mallia, jonka veto- 

teho olisi yli 100 hv. Koska tavallisen takavetoi- 
sen pyörätraktorin takapyörät eivät pysty siirtä- 


suuret, vakiokoko 
18,4<30”. Lisäpainoineen 9 tonnia painavan trak- 
torin (000 DSNT kehittää 110 


YY SEINÄJOKI 


pistä auraa ja se pystyy 
rin lautasauraa 9 kilometrin tuntinopeudella, jol- 
loin tunnin työsaavutus on lähes viisi hehtaaria. 
Kuljettaja voi valita joko etu- tai nelipyöräohjauk- 
sen. Nelipyöräohjausta käytettäessä on traktorin 
re pain vain neljä metriä, eli lyhyempi kuin 
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TULEVAISUUDEN kuorma-autot selviytyvät hieti- 
koista, joista ja suoalueista yhtä vaivattomasti 
kuin tämänpäivän henkilöautot moderneista maan- 
teistä. Tätä mieltä ovat ainakin Dodgen insinöörit. 


RAUTATEIDEN vähköistystyöt aloitettiin Helsingin Kirkkonummen rataosuudella jo viime joulu- 
* kuussa, mutta ankaran talven vuoksi Pasilan ja Espoon välisellä osuudella, joka on 
ki n karan ensimmäisenä, pääsevät jatkumaan vasta toukokuussa. VR:n suunnitelmien 

lötiikenne päästään aloittamaan tällä ensimmäisellä sähköistetyllä rataosuudella 


ia -68 ri Kartta osoittaa, mitkä rataosuudet on suunniteltu sähköistettäviksi. 


M UUDESTA, isosta Volvosta on 
paljon huhuttu ja paljon puhut- 
tu. Tämmä on viimeisin tieto: 
Volvon iso henkilöauto on val- 
miina Geneven autonäyttelyyn 
maaliskuussa. Uuden vaunun 
merkintä tulee olemaan B 20 ja 
sillä suoritetaan parhaillaan kuu- 
meisesti viimeisiä koeajoja. 
Merkintä B 20 tarkoittaa, että 
autolla on 2 litran moottori, joka 
on täysin sama kuin Volvon jo 
vuosia käyttämä 4-sylinterinen. 
PV 444 aloitti tällä moottorilla jo 
vuonna 1946 ja siitä lähtien se on 
ollut voimanlähteenä kaikissa 
Volvon henkilöautoissa ja erit- 
täin hyvällä menestyksellä (to- 
tuuden nimessä sanottakoon, että 


sitä on melkoisesti kehitetty). On 
melko luonnollista, että uuteen- 
kin henkilöautoonsa Volvo valit- 


si vanhan ja luotettavan moot-: 


torikonstruktionsa. Volvo on ni- 
mittäin loppujen lopuksi siksi 
pieni tehdas, ettei sen kannata 
lähteä kokeilemaan täysin uudel- 
la moottorilla ja uudella korilla 
yhtäaikaa. Uuden moottorin ky- 
seessä ollessa saa nimittäin teh- 
das kuin tehdas valmistautua 
epäonnistumisiin. Kun uusi Vol- 
vo B 20 jo nykyiselläänkin mak- 
soi tehtaalle ainakin 15 miljoo- 
naa suunnittelupuolella, on ym- 
märrettävää, että tämä riittää. 
Uusi moottori muuten kehittää 


104—106 hevosvoimaa ja sen 
sport-versio noin 20 hevosvoimaa 
enemmän. 

Ulkonaisesti: Volvo B 20 ei 
myöskään tarjoa mitään sensaa- 
tiota, se ehkä eniten muistuttaa 
Mercedestä. Vaunu on tilavampi 
kuin nykyinen Amazon ja en- 
nenkaikkea näkyvyys on huomat- 
tavasti parantunut. 


H VTOL-rintamalla on jälleen 
erään konetyypin kohdalla ta- 
pahtunut edistystä. Canadair Dy- 
navert on pystynyt onnistuneesti 
koelennoilla siirtymään Jleijun- 
nasta normaaliin lentotilaan. 


H  PERNIÖOLÄISELLÄ Nummi 
Oy:llä on viimeisimmän kahden- 
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kymmenen vuoden kuluessa ollut 
merkittävä asema kotimaisten 
kippilaitteiden kehityksessä. Teh- 


- das on tähän mennessä tuottanut 


yli 30 000 Nummi-kippiä. Kuorma- 
autojen kehitystä seuraten tehdas 
valmistaa kippilaitteita kuudesta 
kahteenkymmeneen tonniin saak- 
ka. Perävaunullisia autoja ja rau- 
tatievaunuja varten on valmistet- 
tu jopa 25 tonnin kippejä. Nykyi- 
sin on Nummi Oy:n osuus maas- 
samme käytössä olevista autoki- 
peistä lähes 90 prosenttia. TVH:n 
Sisu-tehtailta tilaamat yli 500 
aurausautoa on kaikki varustettu 
12 tonnin hydraulisilla Nummi-= 
kineillä. 
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Kiitämme: 
o hintaa 
o varustelua 


o polttoaineenkulutusta 


KOEAJA 


Moitimme: 


o hallintalaitteiden jäykkyyttä 
o suurta kääntöympyrää 


e näkyvyyttä 


OHJAAMOSSA on mukavasti tilaa, mutta se ansaitsee pari huomautusta. Vaalea 
ohjauspyörä heijastuu pimeällä tuulilasiin häiriten ajamista, polkimet ovat tarpeet- 
toman korkealla ja sisäisen turvallisuuden lisäämiseen tähtäävät toimenpiteet eivät 
ole saaneet osakseen huomiota. 


EKNIIKAN MAAILMAN numerossa 

12/1965 Pentti Cederberg tarkasteli 
”Itäistä autoteollisuutta” ja kirjoitti mm: 
*, . länsimaiselle ihmiselle auto on melko 
> tärkeä tekijä. Onko nyt tavallinen neu- 
vostokansalainen erilainen? Varmasti on 
auto hänellekin eräs osa elämisen aattees- 
ta...” Neuvostoliiton autotuotannon tek- 


32 Tekniikan Maailma 5/1966 


nisestä tasosta hän mainitsi: ”Pisimmälle 
nykyaikaistumisessa on päässyt suunnit- 
telupuoli, kun sen sijaan tuotannollinen 
puoli yhä edelleen kamppailee suurten, 
pääasiassa sisäistä laatua olevien vaikeuk- 
sien keskellä.” Artikkelin lopussa Ceder- 
berg toteaa: ”Liikenneolot kotimaassa 
ovat kehittymättömät ja näinollen tarvit- 


4 


w 
JE 
KA 
JA 
PT Vaio 


> 


m x 
s 
? APT 


taisiin ehdottomasti tukevia ja käytän- 
nöllisiä ajoneuvoja ...” 

Tämä artikkeli antoi monille lehtemme 
lukijoista aiheen muistaa toimitusta kir- 
jeellä. Ja kuten aina, mielipiteet kävivät 
nytkin pahasti ristiin Lehteä syytettiin 
puolueellisuudesta ja neuvostoliittolaisten 


autojen asiattomasta ”mainostuksesta”. 
Toiset taas pitivät juttua valaisevana ja 
muutamat se sai kertomaan omia koke- 
muksiaan venäläisten autojen lujuudesta 
ja hyvistä käyttöominaisuuksista. 
Yhtenä tuloksena tästä ”kirjesodasta” 
— joka muuten on Tekniikan Maailman 
historiassa alallaan toisella sijalla heti 
ikimuistettavan  Volkswagen-kirjoittelun 


*— jälkeen — oli se, että toimitus totesi Vol- 


gan koeajon tulleen julkaistuksi maalis- 
kuussa 1959 ja katsoi ajan koittaneen tut- 
tavuuden uusimiseen. Mistäpä sen tietää 
kuinka paljon neuvostoliittolainen auto- 
malli muuttuu kuudessa vuodessa ... 


Suunnittelun tavoite 


Suunnitelmatalouden periaatteen mu-- 
kaisesti myös Neuvostoliiton henkilöauto- 
teollisuus on hyvin suunnitelmallista. 
Aikaisemmin henkilöautoluokkia oli vain 
kolme, pienin oli tarkoitettu yleiseen 
myyntiin, keskikokoinen virka- ja edus- 
tusautoksi ja suurin Jloistoautotyyppi 
ylimpien virkamiesten käyttöön. Kohon-. 
nut elintaso on kuitenkin muuttanut ti- 
lannetta sen verran, että sarjan ”alapää- 
hän” on tullut lisäksi pikkuauto, keskiko- 
koistakin mallia myydään yleisölle ja 
onpa valmistusohjelmassa myös iso ja 
ylellinen myyntiin tarkoitettu malli. 


Kee et mme s 


Keskimmäistä kokoluokkaa on vuodesta 
1958 alkaen edustanut GAZ-tehtaan Vol- 
ga. Tämä auto on alunperin tarkoitettu 
vuokra-autoksi ja virastojen sekä teolli- 
suuslaitosten virka-autoksi. Toisaalta tä- 
mä käyttötarkoitus ja toisaalta maan tie- 
olosuhteet ovat määritelleet sen, millai- 
nen autosta on tullut. 

Alkuperäisen käyttötarkoituksen huo- 
mioon ottaen on luonnollista, että Volga 
on 4-ovinen ja 6-paikkainen. Yhtä luon- 
nollista on, että sen etuistuimet muodos- 
tavat yhtenäisen istuinpenkin, että istui- 
met ovat korkealla lattiasta ja että auto 
on 3-vaihteinen. 

Kehittymättömistä tieolosuhteista joh- 
tuen — auton on luonnollisesti sovellut- 
tava yhtä hyvin kaupunki- kuin maa- 
seutuliikenteeseenkin — alustaa suunni- 
teltaessa on täytynyt tehdä kompromissi 
yksinkertaisuuden ja kohtuullisen muka- 
vuuden välillä. Yksi tärkeimmistä vaati- 
muksista on ollut riittävä maavara, joka 
omalta osaltaan on vaikuttanut jäykän 
taka-akselin käyttöön ottoon. Yleisistä 
ajo-olosuhteista johtuen ei mallilta vaa- 
dita kovin suurta huippunopeutta, joten 
jäykkä taka-akseli pitkittäisine lehtijou- 
sineen puoltaa hyvin paikkaansa. Pyrki- 
mys mukavuuteen on saanut suunnitteli- 
jat käyttämään poikittaisten tukivarsi- 
parien avulla toteutettua etuakselistora- 
kennetta ja suhteellisen pehmeätä jousi- 
tusta. Nopeuden toisarvoisuus taas on 
oikeuttanut tyytymään rumpujarruihin ja 
pyrkimys yksinkertaisuuteen puolestaan 
kierukka- ja rullaohjaukseen. 

Käyttötarkoitus ja -olosuhteet ovat vai- 


kuttaneet myös moottorin suunnitteluun. 
Käytön kannalta on vedon sitkeys erit- 
täin tärkeä ja merkityksellinen tekijä — 
kolme vaihdetta — kun taas korkealla 
viritysasteella ei ole ollut mitään merki- 
tystä. Niinpä moottorin litrateho onkin 
selvästi alle 40 hv/l, mutta vääntömo- 
mentti sensijaan melko suuri. Rakenteel- 
lisesti tämä on toteutettu lähinnä vent- 
tiilin aikojen ja seoksen hyvän pyörtei- 
syyden avulla. Kun autot ovat Neuvosto- 
liitossa vielä melko harvinaisia, on moot- 
torin perushuolto varsin yleinen toimen- 
pide. Tästä syystä moottori on 4-sylinteri- 
nen, kampiakselilla on vain kolme runko- 
laakeria ja sylinteriputket ovat vaihdet- 
tavat. Kaikista näistä seikoista johtuu, 
että perushuollon tekeminen käy yksin- 
kertaisemmin ja nopeammin sekä tulee 
myös halvemmaksi kuin ”nykyaikaisem- 


. missa” moottoreissa. 


Volgan moottori ei ole edellä mainituis- 
ta yksityiskohdista huolimatta vanhan- 
aikainen, mistä parhaana todistuksena on 
se, että niin sylinterinkansi kuin sylinteri- 
ryhmäkin ovat kevytmetallivalua. 


Saavutettu tulos 


Autoteollisuuden suunnitelmataloudes- 
ta on ollut ainakin se hyöty, että suun- 
nittelijoilla on ollut tarkoin määrätty ta- 
voite, johon suunnittelutyössä on voitu 
johdonmukaisesti pyrkiä. Tämän työn tu- 
loksia voidaan luonnollisesti arvostella ja 
arvostellaan hyvin usein kärkevästikin. 
Neuvostoliittolaisia autoja arvosteltaessa 
voidaan noudattaa kahta erilaista tapaa: 


verrataan tarkasteltavaa autoa vastaavan 
kokoisiin länsimaisiin ajoneuvoihin tai 
tarkastellaan sitä juuri siltä perustalta, 
mihin suunnittelussa ja tuotannossa on 
pyritty. 

Arvosteltaessa Volgaa ensiksi mainitulla 
tavalla sitä voitaisiin verrata saman suo- 
rituskyvyn, saman kuljetuskyvyn tai sa- 
man kokoluokan omaaviin länsimaisiin 
autoihin. Suunnilleen 135 km/t nopeuteen 
pystyvät länsimaisista autoista mm. Ze- 
phyr 4, Hillman Minx, Neckar 1200 ja 
Peugeot 403. Zephyriä lukuunottamatta 
nämä kaikki ovat enintään 5-hengen 
autoja ja Zephyr puolestaan on lähes 
40 % kalliimpi. 6-hengen autoja taas löy- 
tyisi vaikka millä mitalla, halvimman 
pään edustajia ovat mm. Zephyr 4, Opel 
Rekord Caravan ja Toyota Crown Sedan. 
Näistä halvin — Caravan — on lähes 
30 % Volgaa kalliimpi ja lisäksi se on 
farmariauto. Jos autoja taas verrataan 
moottorien sylinteritilavuuden perusteella, 
löytyy sellaisia vertailukohteita kuin Fiat 
2300 Lusso, Ford Zephyr 6, Jaguar 2,4 1 ja 
Mercedes-Benz 250 S. Näistä halvin — ja 
hitain — on Zephyr 6, joka on noin 60 % 
Volgaa kalliimpi ja suunnilleen 15 km/t 
(11%) nopeampi. Vertailu ' länsimaisiin 
autoihin voidaan siis kiteyttää toteamuk- 
seen, että Volga on niin sylinteritilavuus- 
kuin kokoluokassaankin selvästi kilpaili- 
joitaan hitaampi. Aivan epäilemättä se on 
myös epämukavampi ja monessa kohdin 
vanhanaikaisempi kuin nykyiset länsi- 
maiset autot. Mutta tuon saman vertailun 
jälkeen voitaisiin aivan yhtä hyvin pe- 
rustein sanoa, että Volga on käyttöautona 
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edullisempi kuin mikään vastaava länsi- 
mainen. Verrattaessa sitä saman hintai- 
siin länsimaisiin ajokkeihin, todetaan sen 
kuljetuskyky ylivoimaiseksi ja saman ko- 
koisiin verrattuna sen hinta on niin pal- 
jon halvempi, että kuoletusaikanaan se 
”kestää” vaikkapa huomattavasti suurem- 
mat korjaus- ja polttoainekustannukset. 
Sitäpaitsi hintavertailun yhteydessä ei ole 
lainkaan järkevää väittää Volgan hintaa 
”keinotekoisesti” alas painetuksi, sillä 
ostajaa tuskin liikuttaa se, miten hinta 
muodostuu, hänelle on pääasia miten pal- 
joa rahaa auto hänen kukkarostaan vie. 


Paljon paremmalla pohjalla ollaan 


arvostelussa silloin, kun Volgaa tarkastel- 
laan siltä perustalta, mihin sitä suunni- 
teltaessa ja valmistettaessa on pyritty. 
Suunnittelun suhteen on silloin epäröi- 
mättä todettava, että insinöörit ovat pys- 
tyneet täysin toteuttamaan tavoitteeksi 
asetetut vaatimukset. Tuotannon suhteen 
asia saattaa olla toisin, puhutaanhan pal- 
jon Volgien epätasaisesta laadusta, mutta 
tästä ei koeajon aikana ole mahdollista 
saada kokemuksia, joten laadun tasaisuu- 
desta emme pysty esittämään €mieli- 
pidettä. 


MOOTTORITILASSA on 


väljyyttä yllinkytlin. Kä- 
siksipääsy laitteisiin on 
moitteeton ja akun 
peittäminen siististi 
kannella ansaitsee kii- 
toksen. 


HANSIKASLOKERO an- 
saitsee täyden kiitok- 
sen, sillä se on riittä- 
vän suuri ja myöskin 
sen luukku on niin iso, 
että lokeron käyttö on 
vaivatonta. Lisäksi han- 
sikaslokero on lukit- 
tavissa. Tuhkakuppi on 
matkustajien — kannalta 
hyvällä paikalla, mutta 
liian kaukana tupakoi- 
vasta kuljettajasta. 


”Kovasuinen” 


Käyttöautona Volga on kuin kovasui- 
nen työhevonen. Se kuljettaa paljon 
omalla vauhdillaan, mutta sen ajaminen 
on melko raskasta. Muovilla päällystetty 
etuistuin on suhteellisen kova ja korkea, 
ikkunat, tuulilasi mukaan luettuna, mata- 
lat ja konepelti korkea ja pitkä. Näkyvyys 
ulos on tyydyttävä mutta ei mitenkään 
erinomainen. Ohjauksen nopeus — vajaat 
neljä kierrosta — on sopiva, mutta auton 
käänteleminen varsinkin hitaasti ajet- 
taessa on raskasta. Kuoppaisella tiellä 
ohjaus lyö miehekkäästi käsille. 

Ohjauspyörän alle sijoitettu vaihdevipu 
on jäykkä ja tahmealiikkeinen minkä Ili- 
säksi se heiluu ihmeellisesti moottorin 
työskennellessä raskaasti. Polkimet ovat 
raskasliikkeiset ja kytkin- ja jarrupoljin 
suhteellisen korkealla, joten jalat on nos- 


tettava niille. Sama kankeus ulottuu aina 


ovien lukkoihin saakka. 
Kojelaudan yläreunassa on vaatimaton 


pehmustus, mutta muuten sen järjestely: 


on hyvä. Puolipyöreä, läpinäkyvä nopeus- 
mittari on erittäin hyvällä paikalla eikä 
muidenkaan mittareiden sijoittelussa ole 
moittimista. Lisäksi mittarivarustus on 
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ETUOVEN järjestely on 
tavanomainen. Kyynär- 
noja on oman toimen- 
sa ohella oven veto- 
kahvana, lukitus tapah- 
tuu painonapin avulla 
ja tuuletusruutu on 
yhtä huono kuin länsi- 
maisissa = autoissakin. 
Sisäkahva ja ikkunan 
kampi ovat muuten so- 
pivilla paikoilla, mutta 
äkkinäisessä = jarrutuk- 
sessa matkustaja saat- 
taa helposti tönäistä 
kahvaa — niin — paljon, 
että ovi aukeaa. Kart- 
Wi olisi tervetullut 
lisä. 


ILMANPUHDISTIN — on 
öljykylpytyyppinen — ja 
kooltaan = iso. (”7Taka- 
reunastaan saranoi- 
tuun — konepeltiin = on 
kiinnitetty valaisin, jon- 
ka ansiosta huolto- ja 
korjaustyöt — pimeässä 
helpottuvat. 


kiitettävän täydellinen. Säätönappulat on 
sijoitettu levottomasti pitkin kojelautaa. 

Volgassa on kaksi läpinäkyvästä vih- 
reästä muovista valmistettua häikäisy- 
suojaa, jotka täyttävät tehtävänsä kiitet- 
tävästi huolimatta yksinkertaisesta ulko- 
näöstään. Pehmustamattomina ne luon- 
nollisesti eivät lainkaan paranna matkus- 
tajien turvallisuutta, johon autossa muu- 
tenkaan ei ole kiinnitetty sanottavasti 
huomiota. Erityisesti on todettava etu- 
oven sisäkahvan sijoitus sellaiseksi, että 
matkustaja saattaa helposti avata oven 
vahingossa, mikäli autoa joudutaan äkil- 
lisesti jarruttamaan. 

Maantiellä Volga tuntuu aluksi ikävältä 
ajettavalta hallintalaitteiden raskauden 
takia. Siihen tottuu kuitenkin suhteelli- 
sen nopeasti — jopa naishenkilökin — ja 
muutaman kymmenen ajokilometrin jäl- 
keen huomaa hämmästyksekseen, ettei 
sillä suinkaan ole muun liikenteen jalois- 
sa. Ajamista helpottaa suuresti se, että 
auto on kolmivaihteinen ja maantiellä ei 
juuri tarvita muuta kuin kolmosta. 

Pienen yllätyksen aiheutti Volgan polt- 
toaineenkulutus, joka oli huomattavasti 
odotettua pienempi. Koko koeajon aikana 
se kulutti keskimäärin 12,1 1/100 km ja 


suurin mitattu osakulutus oli vain 13,8 
1/100 km. Kestopäällysteisellä maantiellä 
kohtuullista nopeutta käyttäen auto ku- 
lutti vain 10,4 1/100 km, mikä on todella 
vähän 2, litran moottorille ja kuuden 
hengen autolle. Positiivisiin puoliin on 
vielä luettava matkamittarin (erittäin 
hyvä tarkkuus ja auton odotettua pie- 
nempi sisämelu. 


Muutokset 


Volga on ollut markkinoilla jo 8 vuotta. 
On luonnollista, että näin pitkän ajan 
kuluessa tehdään mihin tahansa auto- 
malliin muutoksia. Ulkonäöllisesti ne ovat 
Volgassa rajoittuneet vain jäähdyttimen 
säleikön ja puskureiden silloin tällöin ta- 
pahtuneisiin muutoksiin ja uusiin värei- 
' hin ja väriyhdistelmiin. Sisustuksessa- 
kaan ei ole tapahtunut mitään erityistä, 
jollei sellaiseksi katsota istuinten käy- 
mistä kovemmiksi. Tämä on tervetullut 
parannus, sillä aikaisemmin koeajamas- 
samme autossa istuimet olivat liian peh- 
meät. Ei myöskään Volgan teknisessä ra- 
kenteessa ole tapahtunut kovin suuria 
muutoksia. Etupalkkia on vahvistettu, 
ohjausvarsien pituutta ja kulmia muu- 
tettu, jousitusta pehmennetty ja alkupe- 
räiset vipumalliset iskunvaimentimet kor- 
vattu nykyaikaisilla putkivaimentimilla. 
Lisäksi on kaasutin vaihdettu, moottorin 
puristussuhdetta hieman pienennetty ja 
venttiiliaikoja ja -kanavointia todennä- 
köisesti muutettu. Tuloksena on ollut te- 
hon lisääntyminen, vääntömomentin suu- 


Vertailun vuoksi: 


PARIA sa STA Sad 10 1004 KAIT TAAN 
Sylinteritilavuus —................ cm3 | = 2445 
Suurin teho ............ DIN-hv/k/min 
SAE-hv/k/min | 92/4000 — 

Paino ajokunnossa .............. kg 1500 
ERUTD PURO POUS ss +ais ssa: data km/t 130,4 
Kiihtyvyys 0—400 m ............ .. sek 22,7 
Polttoaineenkulutus (keskim.) 1/100 km 12,1 
Koeajo julkaistu TM:n n:ossa ........ 5/66 


MITTARITAULU on si- 
joitettu — erittäin hyvin 
ajajan näkökenttään. 
Puolipyöreä, läpinäky- 
vä taulu on selvä ja mit- 
tari on helposti luetta- 
vissa. Nopeus- ja mat- 
kamittarin arvoa lisää 
vielä kummankin suuri 
tarkkuus. Mittarivarus- 
tus on muutenkin kii- 
tettävän täydellinen. 


MATKATAVARASAILIO 
ei ole kovin tilava, 
mutta riittää kuitenkin 
kuuden henkilön tava- 
Koesarjamme 
matkalaukut 


mahtuivat mukaan —ja 
nyyttitilaakin — jäi —tar- 
peeksi. Säiliön kynnys 
on sopivan matala, jo- 
ten sen kuormaaminen 
ja purkaminen on help- 
poa, kunhan vain muis- 
taa varoa alhaalla ole- 
vaa kannen alareunaa. 


rimman arvon suureneminen ja sen siir- 
tyminen suuremmalle kierrosluvulle. Vii- 
meksi mainitulla seikalla ei kuitenkaan 
ole sanottavaa merkitystä, sillä moottorin 
rakenteesta johtuen vääntömomentti kul- 
kee riittävän tasaisena laajalla kierros- 
lukualueella. 

Vaikka moottorissa tehdyt muutokset 
ovat itse asiassa pieniä ja niiden vaikutus 
niin tehoon kuin vääntömomenttiinkin 
näyttää suhteellisen mitättömältä, on 
Volgan suorituskyky kuitenkin selvästi 
parantunut. Ero huippunopeudessa ei ole 
kuin vajaat 4 km/t, mikä hyvinkin saat- 


"taisi johtua siitä, että edellisessä koeajo- 


autossamme oli Michelin-renkaat, joiden 
vierimissäde on pienempi kuin alkupe- 
räisten renkaiden. Mutta sitä selvemmäksi 
käy ero kiihtyvyydessä. Seisovan 400 m:n 
aika on parantunut 0,9 sek siitä huoli- 
matta, että edellisellä kerralla autossa 
olleet renkaat muuttivat kokonaisvälitys- 
suhdetta kiihtyvyyden kannalta eedulli- 
semmaksi. 


Volga tänään 


Syntyessään Volga oli länsieurooppalai- 
senkin mittapuun mukaan suhteellisen 
moderni automalli. Ei se silloinkaan ollut 
kehityksen kärjessä, puhumattakaan että 
se olisi ollut yltiöpäisen nykyaikainen. 
Mutta kahdeksan vuotta myöhemmin se 
on niin ulkonäöltään kuin suorituskyvyl- 
täänkin auttamatta = vanhanaikainen. 
Mutta vanhanaikaisuus ei suinkaan ole — 
ainakaan yksinomaan — haitta, siihen 
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Cortina VW 1500 |; Zephyr 6 ' Toyota 
1200 | i Crown 
9160,— 9985,— 13.320,— 13.450,— 
1198 1493 2553 1897 
45/3800 90/5000 
53/4800 53/4000 102/4750 95/5000 
820 875 1290 1345 
124 131 145 140 
22,4 22,9 20,1 21,6 
8,5 10,5 13,2 119 
12/62 6/63 18/64 


liittyy monia sellaisia seikkoja, joille 
auton käyttäjän pitäisi antaa arvoa. Eri- 
tyisesti kun Volga jo alunperin on suun- 
niteltu siten, että korjaustoimenpiteet 
rakenteen — yksinkertaisuuden = ansiosta 
ovat helposti suoritettavissa millä korjaa- 
molla tahansa, voidaan olla varmoja sii- 
tä, että syrjäkyliltäkään ei autoa tarvitse 
viedä pitkälle sen kaivatessa huoltoa tai 
korjauksia. Yksinkertainen rakenne tekee 
auton myös halvaksi korjata ja huoltoon 
nähden vähään tyytyväiseksi. Isot pyörät 
ja runsas maavara aiheuttavat sen, että 
Volga on suhteellisen tunteeton kelirik- 
koisia tai lumisia pikkuteitä kohtaan. Ja 
hyvä kuljetuskyky tekee siitä moneen tar- 
koitukseen soveltuvan palvelijan. 

Volgaa ei alunperinkään ole tarkoitettu 
länsieurooppalaisen elintason mittapuuksi 
eikä se sellaiseksi myöskään sovellu, ei 
sen paremmin hintansa korkeuden kuin 
ulkonäkönsä loisteliaisuudenkaan suhteen. 
Ei sitä myöskään ole tarkoitettu rallirau- 
daksi ja on todella syytä ihmetellä, millä 
noitakonstilla muutamat kuljettajat, ku- 
ten T. Vuori, M. Kolehmainen ja O. Ny- 
sten pystyvät pitämään sen hallinnassaan 
ja ajamaan niin hyviä aikoja erikoisko- 
keissa. 

Huolimatta kaikesta siitä arvostelusta, 
mitä erilaisilla perusteilla Volgaa kohtaan 
voidaan esittää, on kuitenkin varmaa, että 
sillä on oma vankka käyttäjäpiirinsä, jon- 
ka tarpeet se pystyy tyydyttämään hyvin. 


* Parhaiten se on paikallaan maaseudulla 


paikoissa, joiden kulkuyhteydet eivät ole 
kaikkein parhaita. 1:16 E: PS. 


VARAOSAHINTOJA 


Mäntäsarja täydellisenä .................. 114,— 
Sylinterinkannen tiiviste .................. 6,30 
Pakoputki täydellisenä .................. ,85 
Känenvaimennin ........-- ooo soo nann sena 95 
KOVENI 0SA kmt a04s 03 ssä nein aan KASA 49,50 
Etuiskunvaimennin — ......o oooh n onnnnnn 33,— 
FOKDJOUST haa Sn ons nad a s on enä o Gon Ann 114,85 
Levypyörä |... soo p onse moon osansa nsannen 45,— 
Pölykapseli —......o soon annan n 0Nnnn 19,95 
Etupuskuri täydellisenä ........--........ 199,50 
Vasen etulokasuoja maalaamattomana .... 140,— 
Vasen etuovi ilman lukkoa ja ikkunaa .. 210,— 
Tuulilasi  (sekurit) ...... oossoo osan sanan 9,— 

(triplexX) ... soo soot s0et anne 145,— 
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VOLGA 
M-215 


Valmistaja: GAZ, Gorkin Autotehdas, Neu- 
vostoliitto. 

"Maahantuoja: Oy Konela Ab, Heikkilän- 
tie 5, Helsinki. 

Hinta: 9380,— | 

"Takuu: 12 kk, työkustannukset sisältyvät 
takuuseen. i 

Ilmaishuollot: 1000 ja 6000 km:n jälkeen. 

Huoltokuponkivihko: 24000 km:iin saakka. 

Käsikirja: 40-sivuinen, suomenkielinen. 


MOOTTORI: — 

Sijoitus, toimintatapa ja mtäoto: Eteen 
sijoitettu nelitahtinen rivimoottori. 

Sylinteriluku: 4 

Sylinterimitat: 92 <x92 mm 

Iskusuhde: 1,00 

Sylinteritilavuus: 2445 cm? 

Puristussuhde: 7,15 

Suurin teho: 92 hv/4000 k/min (SAE) 

Suurin vääntömomentti: 17,5 kpm/ 2800 
k/min 


Keskimääräinen männännopeus: 12,3 m/. 


sek/4000 k/min 
Litrateho: 37,6 hv/l (SAE) 
Sylinteriryhmä: Kevytm 
* rät” valurautaiset sylinteriputket. 
"Kampiakseli: Kolmella —runkolaakerilla 
laakeroitu kampiakseli. 


Sylinterinkansi: Kevytmetalliseosta. 

Venttiilikoneisto: Kansiventtiilit; työntö- 
tangot, keinuvivut ja sylinteriryhmän 
sivulle sijoitettu hammaspyöräkäyttöi- 
nen nokka-akseli. 

Oljynsuodin: Karkeasuodin ja vaihdetta- 
valla suodatinosalla varustettu hieno- 
suodin. 

Jäähdytys: Vesijäähdytys; painejäähdytin, 
jäähdyttimen sälekaihdin, vesipumppu 
ja termostaatti. 

Kaasutin: Kiihdytyspumpulla varustettu 
K-105 alaimukaasutin; öljykylpy ilman- 
suodin. 

Polttoainepumppu: 

* pumppu. 

Sähkölaitteet: 12 V, keskipako- ja alipai- 
nesäätimin varustettu virranjakaja, A 
15U-E sytytystulpat, 54 Ah akku, 250 W 
latausgeneraattori. 


Mekaaninen = kalvo- 


VOIMANSIIRTO: 
Kytkin: Nestekäyttöinen kuiva yksilevy- 
kytkin. : 
Vaihteisto: Kolmivaihteinen vaihteisto, 


2. ja 3. vaihde synkronoidut, ohjauspyö- 
rän alle sijoitettu vaihdevipu. 


Kardaaniakseli: Avoin kaksiosainen KkKar- 
daaniakseli. 


Vetopyörästö: Hypoidivetopyörästö, väli- 
tyssuhde 4,55. 


Kokonaisvälityssuhteet: I: 14,17, II: 8,06, 
III: 4,55, P: 17,01 


TEOREETTISET NOPEUDET: 


KDE. 1000 2800 4000 
1. vaihde km/t: ...... 9,4 263 37,6 
2. vaihde km/t: ...... 16,5 46,2 660 
3. vaihde km/t: ...... 29,3 82,0 117,2 


a: suurin vääntömomentti, b: suurin teho 


etalliseosta, ”mä-- 


ALUSTA: 


Rakenne: Itsekantava teräskori. 


Etujousitus: Erillinen etujousitus; poikit- 
taiset kolmionmuotoiset 
kierrejouset, kallistelunvaimennin. 

Takajousitus: Jäykkä taka-akseli; pitkit- 
täiset puolielliptiset lehtijouset. 

Iskunvaimentimet: Putkimalliset mneste- 
iskunvaimentimet sekä edessä että taka- 

Ohjausvaihde: Kierukka ja rulla, välitys- 
suhde 18,2. 

Jarrut: Nestejarrut, rumpujarrut sekä 
edessä että takana, etujarruissa molem- 
mat jarrukengät itsetehostuvat; mekaa- 
ninen kardaaniakseliin vaikuttava käsi- 
jarru; jarrupinta 1130 cm?. 

Pyörät: Viidellä pultilla kiinnitetyt teräs- 
levypyörät. 

Rengaskoko: 6,70—15 


KORI JA VARUSTEET: 


Korimalli: Neliovinen Sedan. 

Rekisteröity Suomessa: Kuudelle henki- 
lölle. 

Verhoilu: Istuimet, ovet, seinät ja katto 

* muovia; kumivahvisteinen nukkamatto 
edessä, nukkamatto takana, matkatava- 
rasäiliössä kumimatto. 

Lämmityslaite: Raitisilmalämmityslaite; 
kahdella nopeudella toimiva puhallin, 
kaksi säädintä ja katkaisin. 

Lasinpyyhkimet: Kahdella nopeudella toi- 
mivat sähkökäyttöiset itsepalautuvat la- 
sinpyyhkimet. 

Lasinpesulaite: Kahdella suuttimella va- 
rustettu jalkakäyttöinen lasinpesulaite; 
alkuperäisvaruste. 

Mittarit: Nopeusmittari (näyttöalue 0—140 
km/t), satametriosoituksella varustettu 
matkamittari, ampeerimittari, poltto- 
ainemittari, jäähdytysveden lämpömit- 
tari, öljynpainemittari ja kello. 


Varoitusvalot: Lataus, kaukovalot, suun- 
tavilkut (1 kpl), käsijarru ja lämmitys- 
laitteen puhallin. 

Työkalusarja: Kaksi rengasrautaa, rengas- 
venttiilinavain, ruuvimeisseli, kaksi 
mutteriavainta, kaksi hylsyavainta, oh- 
jauksen säätöruuvin sekä takasillan öl- 
jynpoistoaukon avain, pyöränmutteri- 
avain, jarrukengän avain, jousentappien 
avain, öljyn karkeapuhdistimen avain, 
kansipulttien avain, etupyörän navan 


mutteriavain, ristipääruuvimeisseli, 
käynnistyskampi, ilmapumppu, työ- 
valaisin. : 


Muut vakiovarusteet: Kaksi sivullekäänty- 
vää häikäisysuojaa, hansikaslokero, hat- 
tuhylly, neljä kyynärnojaa, kaksi tuhka- 
kuppia, savukkeensytytin, ovikatkaisi- 
min varustettu sisävalo, matkatavara- 
säiliön valo, moottoritilan valo, kaksi 
peruutusvaloa, kaksi vaatekoukkua, 
vuodeistuimet, sekä katsastuksessa vaa- 
dittavat lisävarusteet. 


HUOLTO: 


Polttoainesäiliön tilavuus: 60 1 
Jäähdytysjärjestelmän tilavuus: 11,5 1 
Moottorin öljytilavuus: 6,2 1 
Vaihdelaatikon öljytilavuus: 0,8 1 
Takasillan öljytilavuus: 0,9 1 


Moottorin öljynvaihto: 4000 km kesällä, 
3000 km tai 3 kk talvella. 


Vaihdelaatikon öljynvaihto: 12 000 km 
Takasillan öljynvaihto: 12 000 km 
Alustan voitelu: 1000 km 


Renkaiden ilmanpaine: 1,7—2,0 kg/cm? 
sekä edessä että takana kuormituksesta 
ja ajonopeudesta riippuen. 


MITAT: 


Akseliväli: 2700 mm 


Raideväli: 1410 mm edessä ja 1420 mm 
takana. ! 


Maavara: 190 mm (kuormattuna, takasil- 
taan). 

Pituus: 4770 mm 

Leveys: 1800 mm 

Korkeus: 1620 mm (tyhjänä). 
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tukivarret. 
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Mittauspäivä : 21. 9. 1965 
Lämpötila: 13,8*C 
Ilmanpaine: 1014,8 mb 
Suhteellinen kosteus: 72 % 
Tuulen nopeus: 7 m/s 
Ajorata: Kuiva asfaltti 
Koeajomatka: 1195 km 


Valmistusnumero: 326384 

Matkamittarilukema koeajon al- 
kaessa: 20 000 km 

Renkaat: 1—194, 6,70—15 

Polttoaine: Tavallinen bensiini 


Ajo- Koeajon 
kunnossa aikana 


1500 1690 
Tehopaino kg/hv: 16,3 18,4 
Painojakautuma %: 53/47 53/47 


Paino kg: 


No sumnliturin 


lukema km/t: 50 70 100 
Todellinen 

nopeus km/t: 48,1 67,7 95,0 
Nopeusmittarin 


virhe %: +3,8+33 +5,0 
Matkamittarin virhe %: +0,4 


iida on korjattu kaikkiin saavutusarvoi- 
in. 


Edessä Takana: 

50 km/t: 66 db 64 db 
60 km/t: 68 db 65 db 
10 km/t: 70 db 68 db 
80 km/t: T2 db 70 db 
90 km/t: 73 db T2 db 
100 km/t: 74 db T3 db 


Mittaus on suoritettu suurimmalla vaihteelia 
ajettaessa. Ilmoitetut nopeusarvot ovat mitta- 
rilukemia. 


Valmistajan ilmoittama poltto- 
aineenkulutus: 
10,5—12,5 1/100 km 


Mitattu polttoaineenkulutus: 


Suoralla kesto- 
tiellä : 


Mutkaisella 
kestotiellä. 
keskinopeus 
14 km/t: 


Soratiellä, 
keskinopeus 
18 km/t: 


11,41/100 km 


10,41/100 km 


13,81/100 km 
Koeajon -aikana, 
keskimäärin: 12,11/100 km 


Polttoaineenkulutus tasaisella 
nopeudella 1/100 km: 


100 km/t: 10,8 
110 km/t: 12,3 
120 km/t: 142 
130 km/t: 16,6 


50 km/t: 7,3 
60 km/t: 7,5 
70 km/t: 8,0 
80 km/t: 8,7 
90 km/t: 9,6 


40 60 80 100 120 140km/t 


Mittaus on suoritettu tasaisella kestotiellä 
suurimmalla vaihteella ajettaessa. 


Ohjauspyörän läpimitta: 430 mm 


Ohjauspyörä kääntyy: 34 kier- 
rosta 


Valmistajan ilmoittama kääntö- 
ympyrä: 12,6 m | 


Mitattu  kääntöympyrä: Ren- 
kaasta 12,05 m oikeaan ja 
12,35 m vasempaan; puskuris- 
ta 12,95 m oikeaan ja 13,25 m 
vasempaan. 


O 
[e] 
part 


< D O» p 0 0O I 080 O 


Hidastuvuus m/sek.? 


Poljinvoima kp: 
Suurin hidastuvuus 


m/sek?: 81 25. 
Keskim. hidastuvuus 
m/sek?: 7,2 — 
Nopeudet eri vaihteilla: Vastaava jarrutus- 
E matka m: 12,6 — 
1. vaihde km/t: -——43 hdmi sda a hio sin a 
Z. vallido km/tt 1870. Mätöhsas tumia "oma m 
3. vaihde km/t: 33— 


0 20 40 60 80 100 120 140 kmft 


Valmistajan ilmoittama huippu- 


nopeus: 135 km/t 


Mitattu huippunopeus: 
130,4 km/t 


Vastaava mittarinopeus: 
yli 140 km/t 


Vastaava moottorin kierrosluku: 
4450 k/min 


Paras mitattu arvo: 130,5 km/t a 
135 ik 
— KIIHTYVYYS - ell] H 
1 11 N 


—"""" 
idi 1 
= esti N 


120 


100 


80 
12 1 on 
60 = 0—1000 m: 42,5 sek 
40 ja 0— 50 km/t: 6,6 sek 
0— 80 km/t: 16,0 sek 


0—100 km/t: 


0 330 15 20 25 30 35 
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MATTI PAATELA 


UOMEN maantieteellinen asema aset- 

Y taa merenkulun hoitamiselle omat eri- 
koisvaatimuksensa. Taloudellinen hyvin- 
vointimme on riippuvainen ulkomaisten 
yhteyksien ylläpitämisestä kaikkina vuo- 
denaikoina. Talvi ja jääesteet eivät saa 
pysähdyttää meriliikennettä. Laivat ja 
niiden varusteet on sovellettava luonnon- 
olosuhteiden mukaan. 

Jäissä kulku aiheuttaa kauppalaivoille 
suuria rasituksia. Niiden rungot on vah- 
vistettava ja jään aiheuttama lisävastus 
— voitettava suurennetulla moottoriteholla. 
Kaikki tämä aiheuttaa varustamoille lisä- 
kustannuksia, jotka viime kädessä tulevat 
kuluttajien maksettaviksi mm. korotet- 
tuina talvirahteina. Valtio tukee kuiten- 
kin osaltaan jäävahvistettujen laivojen 
hankintaa vapauttamalla varustamot jää- 
* maksuista vahvimpien alustensa osalta. 
Nykyisin voidaan todeta lähes kaikkien 
uusien kauppalaivojemme olevan jäävah- 
vistettuja — jopa tankkilaivatkin. 

Vahvimmatkaan laivat eivät kuitenkaan 
yksin tule toimeen, kun kiintojää keski- 
talvella kattaa vaippaansa koko Itämeren 
ja jään paksuus rannikoilla on useita 
kymmeniä senttimetrejä. Tällöin tarvi- 
taan erikoisaluksia, jäänmurtajia. 

Ei ole mitään niin pahaa, ettei siinä 
samalla voisi löytää jotakin hyvääkin. 
Välttämättömän talvimerenkulun ylläpi- 
täminen on osaltaan kehittänyt maamme 
laivanrakennusteollisuutta. Suomi tunne- 
taan nykyään johtavana jäänmurtajien 
valmistajana, jonka tuotteita tilataan 
myös maamme rajojen ulkopuolella käy- 
tettäväksi aina napajääalueita myöten. 


Suomalaiset jäänmurtajat 


Jo 1930-luvulla oli Suomella varsinaisia 
jäänmurtajia. Tunnetuin näistä oli JAÄ- 
KARHU, joka valmistui hollantilaiselta 
telakalta v. 1926 ja luovutettiin sotakor- 
vauksena Neuvostoliitolle. 

Niihin aikoihin, jolloin JÄÄKARHU 
tilattiin, ei suomalaisille telakoille vielä 
uskottu jäänmurtajan rakentamista, vaan 
se annettiin hollantilaisten kokeneisiin 
käsiin. Huvittavaa kuitenkin oli, etteivät 


hollantilaiset silloin tienneet jäänmurta- 
jien rakentamisesta sitäkään mitä he nyt 
tietävät, vaan heidän täytyi tulla Suo- 
meen katsomaan, mitä alukselle piti 
tehdä! JÄÄKARHU palveli kyllä sitten 
aikansa ansiokkaasti. Olihan sen höyry- 
koneiden kehittämä teho kunniakkaat 


9.000 hv eli enemmän kuin nykyisten 


Karhu-luokan murtajien. 

Kului pitkä aika, ennen kuin Suomen 
valtiolla oli mahdollisuus ruveta järjestel- 
mällisesti suunnittelemaan välttämättö- 
mäksi = käyneen jäänmurtajalaivaston 
hankkimista. Vuoden 1952 aikana pääs- 
tiin kuitenkin rakentamaan ensimmäistä 
uudenaikaista jäänmurtajaa 
josta tuli ensimmäinen neljällä potkurilla 
varustettu jäänmurtaja maailmassa. VOI- 
Masta tuli myös prototyyppi viiden 
aluksen sarjalle, joista kolme toimitettiin 
kauppasopimuksen puitteissa Neuvosto- 
liittoon ja yksi Ruotsiin. Suomalaisten 
jäänmurtajien valtakausi oli alkanut. Oy 
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VOIMAa,. 


Wärtsilä Ab Helsingin telakka, joka v. 
1939 oli toimittanut ensimmäisen Suo- 
messa rakennetun jäänmurtajan SISUn, 
vastasi myös VOIMA-sarjan suunnitte- 
lusta ja rakentamisesta. 

Seuraava jäänmurtaja, jonka Suomen 


valtio tilasi, oli v. 1958 valmistunut 
KARHU. Se on periaatteessa samaa tyyp- 
piä kuin VOIMA, vain hieman heikompi. 
Sen teho on 7.500 ahv verrattuna VOI- 
MAn 103.500 ahv:aan. Karhu-tyyppiä tilat- 
tiin myöhemmin kaksi lisää, joista MUR- 
TAJA valmistui 1959 ja SAMPO 1961. 
Kun osoittautui, että suurehkot alukset 
etenkin tankkilaivat, alkoivat käydä tal- 
viliikenteessä yhä yleisimmiksi, katsottiin. 
tarpeelliseksi tilata uusi VOIMAa le- 
veämpi ja samalla tehokkaampi murtaja. 
Alus sai kasteessa nimen TARMO ja val- 
mistui marraskuussa 1963. Sen moottori- 
teho on 12.000 ahv ja leveys vesilinjassa 
20,5 m eli 1,80 m VOIMAa leveämpi. 
Suomen jäänmurtajalaivastoon kuuluu 


MURTAJAT nerenkutkumme varmistaja 


tällä hetkellä seitsemän yksikköä: TAR- 
MO, VOIMA, KARHU, MURTAJA, SAM- 
PO sekä vanhemmat SISU ja APU. Lisäksi 
useimmilla satamilla on omat satamahi- 
naajansa, jotka myös toimivat jäänmur- 
tajatehtävissä. 


TARMO, Suomen jäänmurtajalaivaston 
lippulaiva 


TARMO eroaa monessa suhteessa aikai- 
semmista murtajista. Moottoritehoa on 
lisätty vastaamaan suurennettuja pää- 
mittoja. Aluksen runko on pituuteensa 
nähden (erikoisen leveä, pituus-leveys- 
suhde ensimmäisen kerran pienempi kuin 
neljä, koska TARMO on tarkoitettu avus- 
tamaan myös satamissamme käyviä suuria 
laivoja aina tankkilaivoja myöten. Erikoi- 
sesti juuri pitkillä ja leveillä tankkilai- 
voilla onkin aikaisemmin ollut taipumus 
tarttua kiinni jääväylän mutkiin. 

Miehistön asunnot on TARMOssa siir- 
retty kantta ylemmäksi kuin aikaisem- 
missa murtajissa oli tapana, pois jään 
jyskeestä ja moottorien melusta. Komen- 
tosilta ja tähän välittömästi liittyvä 
merenkulkuhytti on yhtenäisenä ohjaa- 


mona sijoitettu erikseen ylimmälle kan-- gr ; 
nelle siten; että sieltä on vapaa näkö- | 


kenttä ympäri koko horisontin. Tämä jär- 
jestely helpottaa saattuetyötä. Lisäksi on 
sekä koneiston kauko-ohjausta että auto- 
matiikkaa lisätty huomattavasti aikaisem 
paan käytäntöön verrattuna. | 

Edeltäjiensä mukaisesti on TARMOssa- 
neljä potkuria, kaksi varsinaista työntö- 
potkuria perässä sekä kaksi keulapotkuria. 
Tämä järjestely on jo Voima- ja Karhu- 
luokan murtajissa osoittautunut Itäme- 
rellä tarkoituksenmukaiseksi. 

TARMOSSA on kaksi läpimenevää 
kantta, pääkansi ja yläkansi sekä pitkä 
keulakorokekansi. Yläkannen alapuolella 
runko on jaettu poikkilaipioin kymmeneen 
vedenpitävään osastoon ja pääkannen 
alapuolella neljään erilliseen moottorihuo- 
neeseen. Pitkittäislaipiot erottavat lisäksi 
yhdeksän sivutankkiparia. 

Pääkannen ja yläkannen välissä sijait- 
see aluksen hermokeskus, tauluhuone, 


"KARHU" 


josta kaikkien koneistojen ja laitteiden 
hallinta tapahtuu. Näiden kansien välissä 
on lisäksi kaksi paria kallistustankkeja, 
joiden tilavuus on yhteensä 2 x 340 m3 
vettä. 45 sekunnissa voidaan pumpata 
300 t vettä toisen puolen tankeista vastaa- 
viin toisen puolen tankkeihin. Laivaa 
näin jatkuvasti kallistelemalla voidaan 
kiinnitarttumisvaaraa vähentää. 

TARMOn eri tankeissa on normaalisti 
550 t polttoöljyä, 110 t voiteluöljyä, 130 t 
jäähdytysvettä, 20 t lämmitysvettä sekä 
200 t makeaa- ja juomavettä. Lisäksi on 
yli 300 t erilaisia lisätankkitiloja. Jo taval- 
lisella täytöllä TARMO pystyy olemaan 
yli kuukauden merellä yhtämittaisesti 
ilman täydennystä. 

TARMOn runko on suunniteltu siten, 
että se useimmissa tapauksissa huomatta- 
vasti ylittää Lloydin Rekisterin luokan 
100 A 1, jääluokka 1, sekä suomalaisen 
jääluokan 1 A vaatimukset. Runko on 
kokonaan hitsattu. Laudoituslevyjen pak- 
suus vastaa pohjassa Lloydin Rekisterin 


*MURTAJA'" 


vaatimuksia, mutta lisääntyy sivuilla 
tasaisesti jäävyöhykettä kohti. Jäävyöhyke 
on 3,8 m leveä vyö, joka ulottuu keulasta 
perään asti. Levyn paksuus vaihtelee 30 
mm:n molemmin puolin. Tavallisessa jää- 
vahvistamattomassa rahtilaivassa ovat 
vastaavat levypaksuudet n. 15 mm sekä 
suomalaisen jääluokan 1 A mukaan vah- 
vistetussa n. 20 mm, keulassa ehkä jopa 
25 mm. TARMOn kaariväli on keskellä 
800 mm sekä keulassa ja perässä 700 mm. 
Runko on koko pituudeltaan vahvistettu 
pääkaarien kokoisilla välikaarilla. Kaarien 
tukena on kolme vahvasti mitoitettua 
sivujäykkääjää, jotka ulottuvat keulasta 
perään, sekä useita kehyskaaria. Kaksois- 
pohjassa korvaavat pitkittäiskaaret poi- 
kittaisen kaariston. Runko on lisäksi muo- 
toiltu siten, että se mahdollisimman 
tehokkaasti pystyy vastustamaan jään 
puristavaa vaikutusta. 

Potkurikoneisto on 'TARMOssa niin 
kuin muissakin nykyaikaisissa jäänmur- 
tajissa dieselsähköinen. Päädieselit ovat 
kotimaisia Wärtsilän Vaasan konepajan 
toimittamia kahdeksansylinterisiä Wärt- 
silä-Sulzer moottoreita. Näihin suoraan 
kytketyt, niin ikään kotimaiset Oy Ström- 
berg Ab:n toimittamat kaksiankkuriset 
tasavirta-sivuvirtageneraattorit. - kehittä- 
vät 2 x 400 V jännitteisien 2 x 1200 kW 
jatkuvan tehon kierrosluvulla 365 r/min. 

Varsinaiset potkurimoottorit, joita on 
neljä, yksi kullekin potkurille, ovat kaksi- 
ankkurimoottoreita. Moottorien syöttöjär- 
jestelmä on suunniteltu siten, että koko- 
naisakseliteho 12.000 hv voidaan jääolo- 
suhteista riippuen jakaa perä- ja keula- 
potkurien kesken suhteessa % ja % tai 
% ja %. Peräpotkurimoottorit kehittävät 
jatkuvan tehonsa kierrosluvulla 135 r/min. 
ja keulapotkurimoottorit vastaavasti. kier- 
rosluvulla 185 r/min. 

TARMOn apukoneistot ovat vaihtovir- 
takoneita. Neljä apudieselmoottoria ovat 
Wärtsilän omaa valmistetta. Generaatto- 


TARMOn — vesillelasku. Kuvasta saa käsityksen 
jäänmurtajan rungon muodosta sekä keulapotku- 
rien sijainnista. Varsinaiset potkurit asennetaan 
vasta telakoinnin yhteydessä. a 
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SILTAKANSI s 0 YLAVENEKANSI = — KAPTEENINKANSI 


JAAXNMURTAJA Tarmon yleis- 
mitat: suurin pituus 84,50 m, 


maali uppouma 4890 t ja koko- 
naisakseliteho 12000 ahv. 


YLÄKANSI 
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HyoE vd 


"SAMPO" 


rit kehittävät normaalisti 380 V kolmivai- 
hevirtaa jaksoluvun ollessa 50 Hz. 

Merenkulkuvarustus on TARMOssa eri- 
koisen täydellinen. Kaikki neljä potkuria 
voidaan ohjata kahdesta ohjauspaikasta 
komentosillalla sekä varsinaisesta ohjaa- 
mosta ja peräohjaamosta. Jokaisessa 
ohjauspaikassa on potkurimoottorien kier- 
rosluvun ja kiertosuunnan sekä peräsimen 
asennon osoittimet. Lisäksi järjestelmään 
kuuluvat erilaiset hallintalaitteet. Yleis- 
ten merenkulkuvarusteiden lisäksi TAR- 
MOssa on poikkeuksellisen voimakkaat 
valonheittimet navigointitarkoituksia var- 
ten. 


Jäänmurtajat kesällä 


Erikoisesti talviolosuhteisiin rakenne- 
tusta laivasta puhuttaessa tulee helposti 
mieleen ajatus, mitä jäänmurtajalla teh- 


dään kesällä. Vastaus on varsin yksin- 


kertainen: ei mitään. 

Jäänmurtajathan joutuvat työskentele- 
mään talvikuukausina aivan yhtäjaksoi- 
sesti, joten kaikki ylläpitokorjaukset on 
koetettava keskittää kesäaikaan. Kun 
lisäksi otetaan huomioon, että talvella ei 
aina voida pitää aivan orjallisesti kiinni 
työajasta, kerääntyy miehistölle erilaisia 
lomia avovesikaudelle. Korjaus- ja kun- 
nossapitotöihin, jotka useimmiten tulevat 
edullisimmiksi omin voimin, ei näin ollen 
ole käytettävissä koko miesvahvuutta ja 


kuitenkin aluksen pitää olla kunnossa 
ennen talven tuloa. Joskus ovat suoma- 
laiset jäänmurtajat vierailleet kesäkuu- 
kausina naapurimaissa suomalaisten teol- 
lisuusnäyttelyiden voimakkaina täydentä- 
jinä. 


Jäänmurtajat avustustehtävissä 


Jäänmurtajien työkausi alkaa marras- 
kuun alussa. Matkalla varsinaiselle ase- 
mapaikalleen ne joutuvat joskus syys- 
myrskyjen kouriin ja silloin voi jokainen 
mukana oleva todeta, ettei jäänmurtaja 
ole tarkoitettu avovedessä käytettäväksi. 
Alus keinuu erittäin voimakkaasti. Tämä 
ominaisuushan on jäissä kuljettaessa vält- 
lievä heilahtelu laidalta toiselle ja takai- 
sin noin 90 sekunnissa. Mutta avovedessä 
kallistuskulmat saattavat olla 30—40* ja 
heilahdusaika vain 8 sek.! Onpa tiettä- 
västi erään jäänmurtajan Iokikirjassa 
maininta jopa 46* kallistumasta. Vertai- 
lun vuoksi mainittakoon, että matkustaja- 
aluksissa heilahdusrajat ovat n. 14—17 
sek. ja paniikkirajana pidetään 120 kal- 
listumaa. 

Voimakas keinuminen ei kuitenkaan 
merkitse sitä, että jäänmurtaja helposti 
kaatuisi merenkäynnissä. Päinvastoin, se 
on liiankin vakava, mitä juuri kuvaa sen 
raju oikenemisominaisuus. 


4IF 
SKA X 
Hä 


TARMOn tauluhuone, diesel-sähköisen voimansiirtojärjestelmän hermokeskus. Poikurimoottoreita voi- 
tauluhuoneesta myös komentosillalta. ja 


daan ohjata paitsi suoraan. 


OTSO” 


Talvella jäänmurtaja on oikeassa ele- 
mentissään. TARMOn 12.000 hv ovat 
kokeissa osoittaneet selviytyvänsä jopa 
75—80 cm kiintojäästä jatkuvassa ajossa. 
Ahtojäät puolestaan saattavat pakkautua 
5—6 m korkuisiksi valleiksi ja veden alla 
voi olla saman verran lisää. Eipä ihme. 
että eräskin jäänmurtajan päällikkö ker- 
toi tulleensa avomereltä kuivassa jäässä 
ja hinanneensa Kauppalaivaa rekenä 
perässään! 

Vaikeissa jääolosuhteissa. keulapotkurit 
ovat osoittautuneet tehokkaiksi. Niiden 
tehtävä ei ensisijaisesti ole laivan eteen- 
päin vetäminen niin kuin ehkä helposti 
voisi luulla, vaan vesivirtauksien aikaan- 
saaminen murtajien keulassa. Tällä vir- 
tauksella puretaan ahtautuneita jääval- 
leja alhaaltapäin sekä aikaansaadaan kit- 
kaa vähentävä huuhtelu laivan rungon 
ja jään väliin. Keulapotkurit toimivat 
myös ohjauseliminä. Kytkemällä kaikki 


+ neljä potkuria käymään tietyllä tavalla 


eri suuntiin saadaan jäänmurtaja liikku- 
maan jopa suoraan sivuttain. Keulapot- 
kurit ovat rakenteeltaan lyhytlapaisia ja 
leveitä sekä ainevahvuudeltaan peräpot- 
kureihin verrattuna suhteellisesti paljon 
järeämpiä. Nehän toimivat paremminkin 
eräänlaisina myllynsiipinä kuin potku- 
reina. 


Talvimerenkulku Itämerellä 


Kovina pakkastalvina jäänmurtajien 
toiminta-alue ei rajoitu vain omille ran- 
nikkovesillemme, vaan ulottuu suurempien 
murtajien osalta aivan Itämeren etelä- 
osiin saakka Saksan ja Tanskan ranni-. 
koille. Kielin kanava ja Tanskan salmet 
saattavat silloin muodostua laivaliiken- 
teen pullonkauloiksi. On ymärrettävää, 
että Suomi on varsin riippuvainen laiva- 
kuljetusten jatkuvuudesta Itämerellä ja 
niinpä onkin sitouduttu avustamaan lai- 
voja tarvittaessa myös Itämeren etelä- 
osissa suomalaisilla jäänmurtajilla. Tyy- 
dytyksellä on todettava, että myös Ruotsi 
on viime aikoina lisännyt jäänmurtaja- 
laivastoaan ja tanskalaiset ovat rakenta- 
neet itselleen omansa. Saksan uusin mur- 
taja valmistuu Suomessa kuluvan vuoden 
aikana. Tilanne näyttää siis helpottuvan, 
mutta toisaalta yllä kehittyvä kansain- 
välinen kaupankäynti lisää myös avus- 
tettavien alusten määrää. Kun lisäksi ote- 
taan huomioon, että vanhimmat pienet 
jäänmurtajamme alkavat olla loppuun- 
ajettuja, on ilmeistä, että Wärtsilän Hel- 
singin telakalla ei vielä ole rakennettu 
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Taukoamaton testaus tekee *66 Mercurysta 
luotettavimman perämoottorin, mitä 
koskaan on valmistettu 


Järvi X, 44500 aaria Keski-Floridassa, kantoja, uppotukkeja, 
hiekkasärkkiä, vesihyasintteja ja vaijeriruohoa. Heinäkuu keski- 
lämpötila 329C, kosteus 89%. Järvi saattaa olla peilityven tai 
nostaa yli kolmen metrin aallokon. Järvi X on maailman kovin 
meritestausalue. Armoton — ja oikeudenmukainen. Sitä käyttävät 
Mercuryn — valmistajat, jotka uskovat ainoastaan 'tosiasioihin. 
Mitään kompromisseja ei tunneta eikä mitään totuutta katsota läpi 
sormien. He ajavat perämoottoreita yötä päivää ja viikosta toiseen 
täydellä kaasulla... kokeillen huippunopeuksia mitatuilla mat- 
koilla . .. vetävät päin hiekkasärkkiä 35 solmun nopeuksilla iskun- 
suojauksen testaamiseksi . .. kyntävät läpi leväisten ja meriheinää 
kasvavien lahtien yrittäen saada jäähdytyssysteemin tukkeutu- 
maan ... ajavat uppotukkeihin, ajavat sateessa, ajavat täysillä ja 
matelunopeuksilla, rasittavat moottorit äärimmilleen, purkavat ne, 
taulukoivat ja vertailevat. Kun testaus on ohi, on jäljellä varsin 
vähän, mitä he eivät tiedä koneesta. Samat ovat menetelmät 
Mercuryn Siesta Keyn testausalueella, Floridassa. Testit ovat 
yhtä armottomia. Erona on ainoastaan se, että vihollisina ovat 


tällä kertaa merivesi, hiekka- ja osterisärkät ja kivikot. Näin 
testaa Mercury merimoottoreita — ei ainoastaan Mercureita vaan 
myös muita. Siten tiedämme, mikä todellinen tilanne on. Tämä 
on vain yksi esimerkki niistä eduista, joita Mercury tarjoaa... 
luotettavuutta ja tehoa. Parasta. Huomaatte sen, mitä tarkoitamme 
tutustuessanne Mercury-myyjänne luona Mercury-perämoottorei- 
hin 4 — 6 — 10 — 20 — 35 — 50 — 65 — 95 ja 110 hv. 
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N 


1966 Mercury hallitsee luokkaansa 
nopeudessa, kestävyydessä ja tehossa 


Vääntäkää uuden Merc'in kaasu auki. Samassa 
hetkessä tunnette kuinka kiihtyvyys kasvaa ja 
kevyen ajon tuuli muuttuu suhinaksi. Mercuryn 
huipputehomoottori on täysin uusi 110 hv Merc 
1100SS — maailman tehokkain sarjavalmistei- 
nen perämoottori — sekä voimakas uusi 95 hv 
Merc 950SS — joissa kummassakin on Mercuryn 
uusi Thunderbolt-sytytys uusine Polar Gap- 
sytytystulppineen. Mercuryt ovat voittaneet 
useampia nopeus- ja kestävyyskilpailuja kuin 
muut perämoottorit yhteensä (päinvastoin kuin 
muut on kaikki Mercuryt suunniteltu jatkuvaa 
täyskaasulla-ajoa varten). Mercuryn luotettavuu- 
den perustana on vuosien varrella vahvistunut 
johtoasema moottorirakennustekniikassa. Vuot- 
ta 1966 varten — uusi, kestävyystesteissä kehi- 


tetty kampiakseli ja kiertokanget; uudet venttiili 
rungot, jotka tukevat paremmin runkolaakereita; 
uudet | vierintälaakerit, jotka kestävät 50 %o 
kauemmin; uusi ja yksinkertaistettu eteen- 
vaihde. Mercury-perämoottorit tarjoavat tehoa 
sekä luotettavuutta! Niihin kannattaa tutustua 
lähimmällä Mercury-myyjällänne. 4-6—10—20— 
35—50—65—95—110 hv. 
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mk 1 SÄ a )4 


Jos omaatte jonkinverran sorminäppäryyttä sekä edes hie- 


man teknillistä suunnittelukykyä on tämä juttu juuri Teitä. 
varten. Yritän seuraavassa nimittäin antaa hieman ohjeita 


ja neuvoja omatekoisen paineenkestävän kamerakotelon 


rakentamista varten. 


ansiosta e 


filmejä käytettäessä 
piti omst Blm v 


Kamera 


Koska kotelot rakennetaan 
yleensä jotakin tiettyä kame- 
raa varten on aluksi paikal- 
laan päättää, mille koneelle se 
suunnitellaan. Periaatteessa 
kaikki kamerat sopivat veden- 
alaiseen valokuvaukseen, eräät 
vain paremmin kuin = 
Seuraavassa luettelo niistä 
ominaisuuksista jotka tekevät 
kameran ihanteelliseksi ve- 
denalaiseen käyttöön: 

1. Lyhyt polttovälinen objek- 
tiivi, sillä mitä lyhyempi polt- 
toväli sitä lähempää voidaan 
suurikin kohde kuvata ja sitä 
suurempi on myös syvätark- 
kuus, jolloin voidaan jättää 
etäisyydensäätö monasti huo- 
mioimatta (yleisin kuvausetäi- 
Syys on 2—3 m). 

2. Valovoimakas objektiivi, 
koska valoa on vedessä yleensä 
hyvin vähän. 

3. Jousi- tai sähkömoottoril- 
la toimiva filminsiirto ja viri- 
tys nopeuttaa kuvausta sekä 
vähentää tarvittavien lä 
vientien lukumäärää. 

4. Automaattinen valotuksen 
(himmentimen) säätö nopeut- 
taa ja yksinkertaistaa valoku- 
vausta ja etenkin filmausta 


*% 


KUVA 3 b. 10 ob ivi - 
3 vaa mama i jektiivin suuren syvätark 


Sensijaan him- 
säätömahdollisuus on etenkin virhevalotukselle alttiita väri- 
hyvinkin tarpeellinen. Kuvassa himmentimen sää- 


tyksellä aanta olevaa nuppia 


i 
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KUVA 2. 12 mm:n pleksilasista valmistettu kotelo. Etuikkuna (pleksiä) 
on kiinnitetty etuseinään liimattuun kartiokappaleeseen kierrerenkaalla. 
Sekä ikkunan että kannen tiivisteenä on käytetty ”O'-rengasta. (kirjoit- 


tajan varhaiskonstruktio) 


varsinkin matalassa vedessä, 
jossa valon määrä vaihtelee 
suuresti. $Säästää niinikään 
kotelossa yhden läpiviennin. 
5. Kameran (yHmittasuhteet 
määräävät kotelon koon. Kos- 
ka iso kotelo on hankala käy- 


tössä on ihannekamera mah- 


dollisimman pieni ilman tur- 
hia ulkonemia (”compact”). 

6. Kameran on oltava luja- 
rakenteinen. Paljekameroiden 
käyttö ei ole erityisen suositel- 
tavaa. 


Rakennusaineen valinta 


Viime aikoina ovat erilaiset 
muovit = saavuttaneet suurta 
suosiota kamerakoteloiden raa- 
ka-aineena. Tee-se-itse mie- 
hen kannalta on ns. akryyli- 


KUVA 3 c. Sivukuva samaisesta kotelosta etuseinä pai- 
kolliaan neljällä siipimutterilla kiinnitettynä. Pleksistä 
valmistettu etuikkuna on kiinnitetty neljällä pultilla kar- 
ettu "O-rengas 


tiomaisen torven päähän. Uraan wpot 
toimii tiivisteenä. Kamera on kiinnitetty 


muovi eli ”pleksilasi” käyttö- 
kelpoisin. Se on verrattain lu- 
jaa ja on silti helppo työstää 
tavallisilla käsityökaluilla. Lii- 
maamalla valmistetut liitokset 
ovat vedenpitäviä ja oikein 
tehtyinä lähes yhtä vahvoja 
kuin itse aines. Pleksilasia on 
saatavissa hyvin varustetuista 
muovialan liikkeistä eri pak- 
suisina levyinä sekä putkina 
ja tankoina. Koska se on läpi- 
näkyvää voidaan kamerakote- 
lossa syntynyt mahdollinen 
vuoto havaita, usein ennen- 
kuin vesi on ehtinyt turmella 
kalliin koneen. Pienenä vihjee- 
nä huomauttaisin että liuotin- 
tyyppiset pleksilasiliimat ha- 
joavat ajan mittaan meriveden 
vaikutuksesta. ICC:n Tensol 
No. 7 on sensijaan ns. sään- 


jalustaruuvilla 


levyyn, joka on vuorostaan kiinni kotelon pohjassa hel- 


posti irroitettavalla pultilla. 


KUVA 1. Kaksi kirjoittajan rak 


teloa. Vasemman puoleinen 


entamaa kamerako 
sylinterimäinen kotelo Walz Wide kinofilmikameraa varten on valmistettu 
putkeksi kuumennettuna taivutetusta 12 mm:n vahvuisesta akryylimuovista. 
Päätyjen aines on 20 mm:n paksuista. Oikean puoleinen kotelo on suunni- 
teltu Paillardin 16 mm:n elokuvakameraa varten. Kotelon yläosa, takaseinä 
ja pohja on valmistettu samasta tuuman vahvulsesta kappaleesta taivutta- 
malla (kuumennettuna). Koteloon kiinnitetyt siivet helpottavat kameran pysy- 


mistä vakaana ”filmausajojen” aikana. Molempia koteloita on käyt 


50 m:n 


syvyydessä, mutta kestänevät huomattavasti suuremmissakin syvyyksissä val- 


litsevia paineita. 


NIIIN 


kestävä liima, jolla on lisäksi 
verrattain hyvät raontäyttö- 
ominaisuudet ja suuri mekaa- 
ninen lujuus. 

Myös muovista valettuja ja 
usein lasikuiduilla vahvistet- 
tuja koteloita on valmistettu. 
Ne ovat lujuusominaisuuksil- 
taan varsin hyviä mutta edel- 
lyttävät tekijältään aikaisem- 
paa kokemusta etenkin lasi- 
kuidun käsittelyn suhteen. 

Huolella valmistetut metal- 
likotelot täyttävät suurimmat- 
kin vaatimukset mutta edel- 
lyttävät yleensä koneellista 
työstöä ja suurta ammattitai- 
toa rakentajaltaan. Messingil- 
lä ja ruostumattomalla teräk- 
sellä on erinomaiset lujuus- 
ominaisuudet. Ne ovat kui- 
tenkin molemmat (raskaita 


metalleja ja vaikeasti työstet- 
tävissä. Alumiini on sensijaan 
huomattavasti kevyempää ja 
helpompi työstää, mutta silti 
mekaanisesti lujaa. Sitä käy- 
tetään varsin yleisesti tehdas- 
valmisteisissa valetuissa kote- 
loissa. 

Puutöihin tottunut voi val- 
mistaa kotelonsa puusta; mie- 
luiten paksusta vedenpitävästä 
vanerista. Kotelon tiivistämi- 
nen saattaa kuitenkin tuottaa 
hieman vaikeuksia. Lisälujuut- 
ta puukotelolle ja etenkin ve- 
sitiiviyttä saadaan päällystä- 
mällä se lasikuituvahvisteisel- 
la muovilla (epoksihartsit). 


Kotelon muoto ja koko 


Pallonmuotoinen kotelo kes- 
tää parhaiten suurtenkin sy- 


| 
| 
j 


KUVA 4 a. Tässä tapauksessa kinofilmikamera on kiinnitetty irroitettavaan takalevyyn, johon 
myöskin kaikki tarpeelliset läpiviennit taukaisuakselia lukuunottamatta on asennettu. Näin- 
ollen voidaan samaan koteloon sijoittaa erityyppisiä kameroita takalevyä vain vaihtamalla. 
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KUVA 4 b. Kotelon mitoituksessa 


tapahtuneesta 
virheestä syntyneen tilan ahtauden takia oli filmin- 
siirtovälityksiin käytetty neljää kartio 


Yleensä on pyrittävä läpivientien 
mittaus on järjestetty varsinaisen 


ja kameran väli- 
sissä kytkennöissä yksinkertaisuuteen. Valotuksen 
mittarin ja eril- 
lisen valokennon avulla. Kenno on sijoitettu kote- 


lossa aivan eteen objektiivin yläpuolella. Mittari on 


kiinnitetty takaseinään, missä sen 
helpointa. 


vyyksien paineet. Se on kui- 
tenkin verrattain vaikea val- 
mistaa. Lisäksi pallosta tulee 
useimpien kameroiden muo- 
dosta johtuen ftarpeettoman 
suuri ja kömpelö käytössä. 
Sylinterimäiset kotelot ovat 
verrattain yleisiä niiden hyvän 
paineenkestävyyden ja verrat- 
tain hyvien hydrodynaamisten 
ominaisuuksiensa takia. Sellai- 
nen voidaan helposti rakentaa 
valmiista muovi- tai metalli- 
putkesta. 
Paineenkestävyydeltään hei- 
koin mutta silti yleisimmin 
käytetty on Jlaatikkomainen 
kotelo, koska sellaisen raken- 
taminen vaatii vähiten koneel- 
lista työstöä ja ammattitaitoa. 
Rakennusaineena = käytetään 
tällöin yleisimmin muovia tai 
puuta. Varjopuolena on lähin- 
nä suoriin pintoihin kohdistu- 
van paineen aiheuttamat rasi- 
tukset saumoihin (kts. kuva 5). 
Kotelon koko määräytyy sen 


Koska tällaisen jutun puitteissa ei 
seikkaperäisten ohjeitten antaminen 
käy päinsä kehoitan kamerakotelon 
rakentamisessa käyttämään mielikuvi- 
tusta yhdessä terveen järjen kanssa. 
Niille, jotka kuitenkin janoavat kirja- 
tietoutta, voinen suositella seuraavia 


valitettavasti 
teoksia: 


1. Richter, H-U.: Unterwasser Foto- 
grafie, Fotokinoverlag Halle, 1960. (tä- 
män alan ehkä täydellisin ja monipuo- 


lisin teos, 340 sivua) 


2. Rebikoff, D.: Unterwasser-Aufnah- 
men, Der Foto Dienst, Heering Verlag, 
Seebruck am Chiemsee, 1953. 


3. Fahlman, G.: Vi fotograferar under 
vatten. Nordisk Rotogravyr, Stockholm, 


1961. 


4. Greenberg, J.: Underwater Photo- 
graphy Simplyfied, Sheahawk, Florida, 
1963. 


5. Townsend, D.: Underwater Photo- 
graphy. Stanley Paul, London 1964. 


lukeminen on 


muodon ja käytetyn kameran 
mukaan. Jo suunnitteluvai- 
heessa on otettava huomioon, 
että varataan riittävästi tilaa 
läpivienneille, välityksille ja 
vipujärjestelmille, joilla kame- 
ran eri toimintoja säädetään 
kotelon ulkopuolelta käsin. 
On nimittäin masentavaa ha- 
vaita, kun itse kotelo on saatu 
valmiiksi, että toimintojen 
edellyttämille kytkennöille ym. 
lisälaitteille ei jääkään tarvit- 
tavaa tilaa (kts. kuva 4b). 
Toinen, lähinnä kameran 
käyttöä koskeva tekijä on täy- 
sin varustetun kotelon paino 
vedessä. Kotelo, joka vapaana 
ollessaan vaipuu pohjaa kohti 
ts. omaa negatiivisen nostovoi- 
man vedessä, on valokuvatessa 
veden alla tukevan tuntuinen, 
mutta toisaalta pohjaan vai- 
puneen kameran löytäminen 
on huomattavasti vaikeampaa 
kuin pinnalla kelluvan. Näin- 
ollen on koteloa suunniteltaes- 


kylläkin — vieraskielisiä 


piirteinen. Kameran omaa etsintä ei eh 
veden alla käyttää. Paralaksivirheen ko 
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KUVA 14. Kotelon ulkopuolelle sijoitettavan 


j 
salamavalolaitteen paristo (22,5 V), kondensaattori ja 
vastukset. Virta johdetaan kotelon taka 
banaanipistokkeiden kautta noin puolen metrin pituisen 
varren päässä olevaan tavalliseen salamavalolaiiteen 


Heijastin on otettu Braun 


bajonetti-istukkaan. 
elektronisalamalaitteesta. 


sa pyrittävä siihen, että val- 
mis kotelo kameroineen pai- 
naa jonkin verran vähemmän 
kuin sen syrjäyttämä vesimää- 
rä. Haluttaessa se voidaan esi- 
merkiksi lyijypalasten avulla 
tasapainottaa vaikkapa Ppai- 
nottomaksi vedessä. 


Kotelon kansi 


Vaikkakin joku saattaakin 
pyhittää kameransa yksin- 
omaan vedenalaiseen käyttöön 
on kotelo kuitenkin varustet- 
tava avattavalla kannella jo 
filminvaihdonkin takia. Kote- 
lon usein koko päädyn käsit- 
tävä kansi vaatii erityistä huo- 
lellisuutta sekä suunnittelu- 
että valmistusvaiheessa. Eten- 
kin tiivistepintojen suoruuteen 
ja sileyteen on syytä kiinnit- 
tää huomio. Tiivisteenä voi- 
daan käyttää läpileikkauksel- 
taan pyöreätä ”O”-rengasta 


Suomessa kaupan olevia kamerakoteloita. 


kehäetsi 
kä eräitä peiliheijastus 
rjaus on huomioitava jo etsimen suunnitteluvaiheessa. 


tai pehmeätä kumilevyä (ku- 
vat 6—38). 

Filminvaihdon yksinkertais- 
tamiseksi ja kameran pelasta- 
miseksi mahdollisimman no- 
peasti koteloon ilmaantuneen 
vuodon takia tulisi kannen olla 
helposti avattavissa ja suljet- 
tavissa. Eri vaihtoehtoja on 
esitetty kuvissa 1, 2, 7 ja 8. 
On huomattava että oikein 
suunniteltuna ulkoinen veden- 
paine parantaa kannen tiiviyt- 
tä. Huolimattomasti viimeis- 
teltyjä tiivistepintoja ei kor- 
vaa lukematon määrä ruuveja 
ja pultteja. 

Kannen lisäksi on kotelo va- 
rustettava ikkunalla, jonka 
läpi kuvaaminen suoritetaan. 
Pleksilasikotelot eivät yleensä 
vaadi erillistä kuvausikkunaa, 
koska tähän kelpaa vallan 
mainiosti kotelon läpinäkyvä 
etuseinä edellyttäen kuiten- 
kin, että se on täysin suora ja 
kirkas (kts. kuva 9). 


Läpiviennit 


Vedenpitävässä kotelossa 
olevan kameran käyttö edel- 
lyttää, että tiettyjä toimintoja 
kuten laukaisu, filmin siirto 
ja viritys sekä tarpeen mu- 
kaan himmentimen, etäisyy- 
den ja valotusajan säädöt voi- 
daan suorittaa ulkopuolelta kä- 
sin. Tämä on yleensä ratkais- 
tu kytkemällä kameran sää- 
törenkaat ja -nupit hammas- 
pyörien tai vipujen välityksel- 
lä kotelon seinien läpi vedet- 
tyihin akseleihin (kuvat 3 a-b, 
4b, 10-12). Akseleiden tiivistä- 
miseen löytyy useita ratkaisu- 
ja (kuva 13), joiden valintaa 
sanelevat lähinnä rakentajan 
taito sekä käytettävissä olevat 
raaka-aineet ja työkalut. Lä- 
pivientien sijoitus ja etenkin 
sisäisten vipu- ym. järjestel- 
mien tilantarve on otettava 
huomioon jo kotelon suunnit* 
teluvaiheessa ikävien yllätys- 
ten välttämiseksi (kts. kuva 
4b). 


MERKKI KAMERAMALLIIN RAAKA-AINE SYVYYSKESTÄVYYS HINTA 
Bolex Bolex 16 ja 8 mm metali — 1.600,— 
Rollei Marin Rolleiflex metali 100 m 1.217,— 
Hasselblad Hasselblad 500 C metali 120 m 2118 


men tulee olla riittävän suuri ja selvä- 


kameroita lukuunottamatta voida 
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rt s; knee mutta edellyttää Vasoma rst n haalia 
ira 0) luotettava läpivienti, N aniatea 
seen ei ; ammattitai 
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nupin 
m I la V mis- 
. haaran (5). *MJOpNoIenN Voloann rajoitettua pyöri 
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ANTONOV AN-24 on neuvostoliittolainen keskipitkien matkojen llikennekone, 
joka on ollut Aeroflotin käytössä vuodesta 1963 lähtien. AN-24 käytetään 
myös Romaniassa, Puolassa, Libanonissa ja Egyptissä ja sitä on viime 
aikoina tarjottu useille yhtiöille, varsinkin nk. kehitysmaihin, koska se 
on erityisen sovelias olosuhteisiin, joissa on huonot tai pääll 

lentokentät. Koneen suurin nopeus on 530 km/t:ssa ja maikustajapaikkoja 
ron 32—44. Uusin muunnos AN-24B pystyy ottamaan 50 matkustajaa. 


HEINKEL He. 211 on länsi-saksalainen, vielä 
suunnitteluasteella oleva suihkukäyttöinen ly- 
hyiden matkojen liikennekone. Koneen no- 
j on laskettu 880 km/t:ssa ja matkus- 
tajia kone ottaa 23. Erikoista tässä koneessa 
on = suihkumoottoreiden = ilmanottoaukkojen 
sijoittaminen peräsinten etureunaan. Koneen 
sarjavalmistuksesta ei ole vielä tietoa. 


CONYAIR Dart on vanhan Convairlin modernisoitu muunnos. Tyyppeihin 240, 
340 ja 440 voidaan asentaa uudet Dart turplinimoottorit, jolloin koneiden 
nopeus kasvaa 50—70 km/t:ssa. Uuslen moottoreiden asentamista voidaan 
pitää eräänlaisena hätäratkaisuna”, jolla vanhojen Convairien käyttöikää 
voidaan pidentää ja taloudellisuutta parantaa melko pienillä kustannuksilla. 


FOKKER F 28 Fellowship on vasta suunnittelu- 
asteella, mutta uskoen siihen, että hollanti- 
laiset osaavat sekä tehdä että myydä lento- 
koneilta, on erittäin todennäköistä, että myös 
Fellowship saa käyttäjiä. F 28 tulee olemaan 
60-paikkainen, noin 850 km/t:ssa lentävä mat- 
kustajakone, jonka lentomatka ulottuu 1.700 
kilometrin päähän. 
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BAC One-Eleven on englantilainen ja ensimmäinen todellinen suihku- 
käyttöinen ”lentobussi'', joka on käytössä sekä Euroopassa että Amerli- 
kassa. Kone selviää lyhyilläkin matkollia melko taloudellisesti, mutta 
pys lentämään maksimikuormalla 2.300 km. Matkustajia koneeseen 
sopli muunnoksesta riippuen 65—79. Koneesta valmistetaan kolmea 
muunnosta, 200, 300 400, joita on tilattu lähes 100 kappaletta. One- 
Eleven pystyy len n 880 km/t:ssä. 


1 af 


BOEING 737 on vasta suunnitteilla oleva amerikkalainen, kuuluisan 
Boeing-sarjan kuopus. Kuvassamme 737 taka-alalla verrattuna jo käytössä 
olevaan Boeing 727. Kun Lufthansa viime helmikuussa tilasi ensimmäiset 
737-tyyppiset liikennekoneet, niin tämä mahdollisti sarjatuotannon alka- 
misen. Koneen prototyypin pitäisi valmistua marraskuussa 1966 ja 
ensimmäinen Lufthansan 737 on valmiina luovutettavaksi joulukuussa 
1967. Koneen matkustajakapasiteetti tulee olemaan 75—100, nopeus 800— 
930 ja lentomatka noin 1.100 km. 


PENTTI CEDERBERG 


Mistä 
”kolmosen” 
seuraaja? 


Kolmonen on siirtymässä eläkkeelle. Ei 
sen vuoksi etteikö se olisi luotettava, 
vaan taloudellisuuden vuoksi. Tästä ovat 
eri maiden lentokonetehtaat ottaneet 
vaarin ja suunnitelleet omat ”seuraaja- 
ehdokkaansa”, jotka nyt esittelemme. 


BREGUET 941 on ranskalainen, alunpitäen sotilaskäyttöön tarkoitettu 
STOL-tyyppinen kone, jolle on ominaista melkein "'paikaltaan” 
lähtö, sillä vähän yli 100 metrin ltähtökiidon jälkeen se on jo 
ilmassa. Koneen nopeus on 480 km/t:ssa. 941 siviilimuunnos ei ole 
vielä valmis eikä sarjatuotannon aloittamisestakaan ole tietoa, mutta 
varmalta tuntuu, sellainen lähitulevaisuudessa aloitetaan, sillä 
941 on osoittautunut ominaisuuksiltaan erinomaiseksi. Matkustaja- 
paikkoja tullee koneeseen 50—60. Koneen erikoisuutena on, että 
kaikki sen moottorit ovat yhdistetyt toisiinsa eräänlaisella ''keskus- 
akselilla”. Jos yksi voimanlähteistä tai vaikkapa kaksikin sammuisi, 
antavat jäijelläolevat voiman kaikkiin potkureihin. Tämä on lento- 
turvallisuutta. 


FOKKER F 27 Friendship on kuuluisan hollantilaisen lentokoneteh- 
taan menestyksellinen matkustajakone, jota valmistetaan lisenssillä 
myös Yhdysvalloissa, nimellä Fairchild F-27. Tilauksia ja toimituksia 
on jo lähes 300, joista 180 amerikkalaista painosta”. Viime kesänä 
aiheutti suurta kohua Indonesian 100 koneen tilaus. Koneessa on 
englantilaiset Rolls-Royce Dart moottorit ja Englannin hallitus kielsi 
poliittisista syistä näiden moottoreiden myynnin Indonesiaan. Nyt on 
todennäköistä, että Indonesiaan rakennettaviin koneisiin tulee neu- 
vostoliittolaiset moottorit. Friendship ottaa 40—52 matkustajaa ja 


DOUGLAS DC-9 on Douglas-sarjan nuorin, 


joka suoritti ensilentonsa viime vuoden 
helmikuussa. Konetta on tilattu jo toista- 
sataa kappaletta. Suurin matkustajamäärä 
on 83 ja mukanaan 50 matkustajaa pystyy 
DC-9 lentämään 1.700 km. Suurin nopeus 
on yli 900 km/t:ssa. 


W 


KA 
E 


— 


MARCEL DASSAULT Mys- 


tere 20:stä, joka on =. 
asiassa liike-elämän käyt- 45 K 
töön suunniteltu. Mystöre 

20, joka on 8—10-paikkainen 

on osoittautunut ehkä me- 

nestyksellisimmäksi = liike- 

elämän = käyttöön kehite- 

tyistä koneista, jota todis- 

taa sekin, että amerikka- 

lainen PAA-yhtiö on tilan- 

nut kymmeniä Mystöre 20-koneita liikeyrityksille vuokrattavaksi. Mystöre 
30, joka edustaa samoja hyviä ominaisuuksia kuin sen pienempi veli” 
on vielä prototyyppiasteella, mutta ranskalaisilla on vakaa aikomus 
myydä tätäkin konetta. Koneessa on Rolls-Royce ohivirtausmoottorit ja 
ne antavat sille noin 800 kilometrin tuntinopeuden. Mystöre 30 on tarkoi- 


suurin nopeus on 480 
noin 1.800.000 markkaa. 


IINKUIN viime syksynä Teknii- 

kan Maailmassa olleessa kirjoi- 
tuksessa todettiin on Douglas DC-3 
eli ”Kolmonen” jatkuvasti maailman 
yleisimmin käytetty liikennelentokone. 
Kun tämä tyyppi on jo lähes kolmen 
vuosikymmenen ajan uskollisesti pal- 
vellut niin siviili- kuin sotilasilmailua- 
kin on luonnollista, että vanhuus, tai 
oikeammin vanhanaikaisuus alkaa vä- 
hitellen vaivata. Jo parisenkymmentä 
vuotta on pohdittu mistä ”Kolmoselle” 
löydettäisiin seuraaja. Kuitenkaan ei 
yksikään tähän päivään mennessä 
rakennettu liikennelentokone ole pääs- 
syt läheskään sellaiseen valta-ase- 
maan, joka ”Kolmosella” on ollut 
ja joka sillä yhä vieläkin on. 

Tämä ei varmastikaan johdu siitä, 
etteikö nyt osattaisi suunnitella yhtä 
hyviä tai ehkä parempiakin liikenne- 
koneita, vaan yksinkertaisesti siitä, 
että olosuhteet ja tarpeet ovat muut- 
tuneet. Voidaan väittää, ettei yksi- 
kään tulevaisuuden liikennelentokone 
tule koskaan saavuttamaan sitä ase- 
maa, joka ”Kolmosella” on ollut. Siksi 
ei myöskään ole mielekästä puhua 
jostakin määrätystä konetyypistä ”Kol- 
mosen” seuraajana, vaan mieluummin 
on kysyttävä, mitkä kaikki liikenne- 
lentokoneet ovat jo korvanneet ”Kol- 
mosen” tai mitkä tulevat sen korvaa- 


:ssa. Koneen tämänhetkinen hinta on 


tettu reiteille, joiden pituus vaihtelee 150—1.500 km. Matkustajia konee- 


seen mahtuu 40. Kone voi toimia myös heikoilta lentokentiltä. 


maan? Kysymys ”Kolmosen” seuraa- 
jista on meilläkin hyvin ajankohtai- 
nen, sillä Finnairin nykyiset ”Kolmo- 
set” on varmasti lähiaikoina korvat- 
tava jollain muulla tyypillä. Mutta 
tämä asia ei ole ajankohtainen vain 
meillä, se on yleismaailmallisena jopa 
niin vakava, että esimerkiksi Yhdys- 
valtojen senaatissa on asia otettu 
esille. 


Paikallisliikenne 


Lentoliikenne voidaan karkeasti ja- 


kaa kauko- ja lähiliikenteeseen, mut- 
ta missä on raja? Suurten lentoyhtiöi- 
den mielestä ehkä 2.000 kilometrin 
reittilento kuuluu vielä paikallisliiken- 
teeseen, kun taas jonkin pienemmän 
yhtiön mielestä 1.000 kilometrin lento 
kuuluu kaukoliikenteeseen. Ei myös- 
kään lentoajan pituus anna vastausta 
kysymykseen. Jokainen reitti on 
arvosteltava erikseen ja jokaiselle rei- 
tille valittava liikennekone on valitta- 
va erikseen. 

Kun tämän päivän matkustaja ha- 
luaa siirtyä lyhyen matkan paikasta 
toiseen on hänellä valittavanaan hen- 
kilöauto, juna, linja-auto, lentokone 
ja joskus myös laiva. Minkä hän 
näistä valitsee riippuu hyvin paljon 
neljästä = tekijästä, turvallisuudesta, 


* mukavuudesta, kustannuksista ja ajas- 


ta. Yhdysvalloissa tehdyn tutkimuksen 
mukaan 150—300 kilometrin pituisilla 
matkoilla vain yksi prosentti matkus- 
tajista käyttää lentokonetta ja 93 % 
autoa. Yli 2.000 kilometrin pituisilla 
matkoilla jo 38 % matkustajista käyt- 
tää lentokonetta ja 42 % autoa. Tämä 
osoittaa, että lyhyitä reittejä lentävä 
yhtiö on ehdottomasti alakynnessä 
kilpaillessaan muiden liikennevälinei- 
den kanssa kuin myös verrattuna sel- 
laiseen lentoyhtiöön, joka liikennöi 
pitkillä reiteillä. 

Jotta paikallisliikennettä harjoitta- 
va lentoyhtiö voisi houkutella lyhyille 
matkoille enemmän matkustajia olisi 
sen ennen kaikkea pystyttävä alenta- 
maan lippujen hintoja ja saamaan 
aikaan todellista ajansäästöä. Halvat 
lentoliput taas edellyttäisivät halpoja 
yleis- ja käyttökustannuksia, mutta 
tosiasiassa kaikki jikenteessä 
sotii pieniä käyttökustannuksia vas- 
taan. Lukuisat nousut ja laskut tie- 
tävät korkeita polttoainemenoja, ren- 
kaita kuluu paljon, tehokas lentoaika 
on pieni ja yleensä kaikki itse lento- 
koneessakin joutuu suuremmalle rasi- 
tukselle, joka taas tietää suurentuvia 
huoltokuluja. 

Lennettyyn matkaan verrattuna 
myös lentokenttäkustannukset ovat 
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DE HAVILLAND DHC-3A Cari- 
bou 1 on kanadalainen kulje- 
tuskone, jota on enimmäkseen 
mis ne jo yli 200 mäkosn 


paletta. T. 

na tällä saattaa aitaa oN Serra 
lisuuksia myös siviilikäytössä, 
jolloin siihen voidaan sijoittaa 
24—30 matkustajaa. Lentono- 
peus on 340 


HANDLEY Page Herald on melkoisen suosio 
Herald on käynyt esittelymatkalla 
matkusta 


sena 
myös Suomessa 


SHORT PD. 65 on suunnittelu- 

asteella oleva 230-paikkainen 

englantilaiskone, jonka suurin 
olemaan 


HAWKER Siddeley 748 on toinen englantilainen keskimatkojen liikenne- 
ulkonaisilta mitoiltaan vastaa DC-3, mutta mahduttaa jopa 


60 matkustajaa Kone on käytössä 
ja lisäksi sitä rakennetaan Intiassa lisenssillä. Nopeus on 490 


m joka ulkonais 


melkoiset. Lisäksi tulevat matkalippu- 
kustannusten päälle vielä ne menot, 
jotka aiheutuvat matkasta lentoken- 
tälle ja sieltä pois ja mahdolliset len- 
tokenttäverot jne. Kun vielä ajatte- 
lemme, että matkustaja käyttämällä 
esimerkiksi autoa tai junaa voi melko 
kätevästi päästä keskeltä kaupunkia 
toisen kaupungin keskustaan, on hel- 
posti ymmärrettävissä, ettei ole niin- 
kään houkuttelevaa ajaa ensin tunnin 
— verran lentokentälle, lentää ehkä puo- 
lisen tuntia ja ajaa taasen yksi tunti 
lentokentältä iinja-autossa, kun sa- 
man matkan voi tehdä junalla vaik- 
kapa kahdessa tunnissa. 

Varsinkin viime aikoina on ilmaan- 
tunut selviä merkkejä siitä, että rau- 
tateiden osuus paikallisliikenteessä on 
jälleen voimistumassa. Ajatelkaamme 
vain jokin aika sitten avattua rauta- 
tielinjaa Japanissa Tokion ja Osakan 
välillä. Tämän uuden rautatielinjan 
pituus on noin 500 kilometriä ja sillä 
liikennöivän junan nopeus on yli 200 
kilometriä tunnissa. Oltuaan vasta 
vähän aikaa liikenteessä on tämä ju- 
na aiheuttanut jo huomattavaa las- 
kua lentoliikenteen matkustajamää- 
rissä näiden kahden kaupungin vä- 
1illä. 

Ranskassa on kehitteillä ilmatyyny- 
juna, jonka nopeudeksi tullee 400 ki- 
lometriä tunnissa ja amerikkalaisen 
tyhjiöputkessa kulkevan junan pitäisi 
taittaa  seitsemänsadan kilometrin 
matka tunnissa. Kun näihin suunni- 


eri puolilla maailmaa 
km/t:ssa. 


telmiin lisätään vielä ilmatyynyalus- 
ten osuus tulevaisuuden paikallislii- 
kenteessä, on varmaa etteivät lyhyitä 
reittejä lentävien yhtiöiden ongelmat 
tulevaisuudessakaan helpotu. Mutta 
ennenkuin huomispäivän liikenneväli- 
neet ovat valmiina, on lentokoneiden 
hoidettava omalta osaltaan tämänpäi- 
vän 
Paikallinen lentoliikenne voitaisiin 
jakaa ehkä kolmeen osaan: 
A) Suurten kaupunkien keskustojen 
välinen. 
B) Sellaisten asutuskeskusten välinen 
liikenne, joiden lentokentät eivät 
ole ensiluokkaisia. 


C) Pitemmillä reiteillä tapahtuva pai- 


kallisliikenne ja kaukoreittien vä-. 


linen yhdysliikenne. 

Kaupunkien keskustaan suuntautu- 
vaa liikennettä hoidetaan jonkinver- 
ran helikoptereilla ja ehkä tulevaisuu- 
dessa sitä voidaan jonkinverran har- 
joittaa myös VTOL-tyyppisillä lento- 
koneilla, mutta ei ainakaan vielä eri- 
koisen taloudellisesti. 

B-kohdan mukaista liikennettä voi- 
daan erinomaisesti harjoittaa juuri 
sellaisilla koneilla kuin DC-3. Maapal- 
lolla on vielä lukemattomia paikkoja, 
jonne ei oikeastaan ole kunnollisia 
maanteitä tai rautateitä ja jonne ei 
ole mahdollisuuksia rakentaa kunnol- 
lisia lentokenttiä. Tällaisillekin paik- 
kakunnille on kuitenkin pidettävä 
yhteyttä ja tähän tehtävään soveltu- 
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NAMC YS-11 on japanilaisten panos alalla. Koneen ensilento tapah- 
tui 1962 ja YS-11 tulee tuskin saavuttamaan suurtakaan 

tilauksia on vasta kolmisenkymmentä, sillä kone edustaa 
ommaista 'ohkii hieman vanhansikaistakiu suunnittuksa. 

tajia YS-11 ottaa 52—60 ja nopeus on 460 km/t:ssa. 


vat ehkä parhaiten STOL-tyyppiset 
lentokoneet. 

Ja lopuksi meillä on tavallinen, sa- 
nokaamme 300—1.500 kilometrin välil- 
lä oleva lentoreitti, jolle olisi löydet- 
tävä sopiva liikennelentokone. Tämä 
ei ole helppo tehtävä. Pieni esimerkki 
valaiskoon asiaa. 

Kun |paikallisliikenteeseen sopivaa 
lentokonetta ryhdytään suunnittele- 
maan esittävät eri yhtiöt omia toivo- 
muksiaan, jotka saattavat poiketa toi- 
sistaan suurestikin, sillä tuskin mil- 
lään lentoyhtiöllä on juuri samanlai- 
sissa olosuhteissa liikennöitävää reit- 
tiä kuin toisilla yhtiöillä, samanlaisia 
matkustajamääriä tai ilmasto-olosuh- 
teita jne. Tietysti lentokonetehdas 
pyrkii tyydyttämään mahdollisimman 
monen yhtiön toivomuksia, mutta tu- 
loksena saattaa olla kompromissi, len- 
tokone, jossa on vähän jokaiselle 
mutta ei kylliksi kenellekään. 

Näin on tapahtunut monta kertaa. 
Meillä saattaa olla kaksi lentoreittiä, 
joilla kummallakin lentää päivittäin 
500 matkustajaa. Toisella reitillä len- 
tää yhteen suuntaan joka tunti 25 
matkustajaa kymmenen : tunnin aika- 
na, mutta toisella 125 vain aamulla ja 
illalla. Edellisessä tapauksessa riittäisi 
mainiosti 25—30 paikkainen kone, kun 
tarvittaisiin melko suuri 125 paikkai- 
nen liikennelentokone. Tässä tapauk- 
sessa ei voida ajatellakaan kompro- 
missina esimerkiksi 50 paikkaista ko- 


NORD 262 on eräs "Kolmosen" mes kilpailijoita ja ehkä sen 


parhaiten korvaava. Tämä ranskalai 
tarkoitettu nimenomaan 


Amerikkalainen Lake Central Airlines, jonka 
aikoina korvata vanhat *"Kolmoset” 


silmin, että tällainen 


katsele käyttöönsä ulko- 
maista valmistetta olevan koneen, mutta tulokset osoittivat Nord 262 
Juuri taloudellisuus on eräs koneen ”valtteja” ja se 

merki kun otetaan huo- 

mioon, että yhtiön lentoreittien keskimääräinen pituus on vain 127 


paremmuuden. 
on Lake Central-yhtiölle suuresta 
km. Nord 262 pystyy lentämään 440 km/t:ssa. 


POTEZ 840 on myös ranskalainen. Neljän moottorin käyttö näin 
p koneessa (16—24 matkustajaa) tuntuu ehkä turhalta 
lopuksi se on taloudellista ja tietysti myös 

antamaan hetkellisesti hyvinkin 

viemään konetta eteen- 


mutta loppujen 
magia am ilmassa ne pystyvät 
in erittäin taloudell 


lisesti. Potez 840 on tällä hetkellä sarja- 
neljän koneen kuu- 
kuukaudessa. 


tuotannossa ja sitä rakennetaan Ranskassa 
kausivauhdilla ja rampana kaksi konetta 
nopeus on 470 km/t:ssa 


netta, vaan kummallekin reitille on 
hankittava täysin eri konetyyppi. 

Paikallisliikenteeseen koneita suun- 
niteltaessa on vielä huomioita, että 
rahdin — kuljetuksen uskotaan voi- 
makkaasti lisääntyvän myös lyhyillä 
reiteillä, joten koneet on suunnitel- 
tava niin, että ne helposti voidaan 
muuntaa rahtikoneiksi. 

Kuitenkaan ei voida ajatella, että 
jokaiselle reitille pyrittäisiin hankki- 
maan oma kone Se asettaisi 
jo normaalin huollonkin ylivoimaisten 
ongelmien eteen. Lentoyhtiönkin on 
siis tehtävä eräänlainen kompromissi. 
Näiden kompromissien ja ongelmien 
edessä on varmaan myös Finnair 
etsiessään ”Kolmoselle” sopivaa seu- 
raajaa. 


Mitä tähän mennessä on 
tapahtunut? 


Kun ”Kolmonen” ilmestyi markki- 
noille, se oli täysih ylivoimainen 16 
tunnissa se lensi New Yorkista Los 
Angelesiin ja KLM lensi sillä 14.000 
kilometrin pituista reittiä Euroopasta 
Kauko-Itään. Toisen maailmansodan 


syttyessä oli ”Kolmosia” käytössä noin 


350 ja ne tyydyttivät yhtäläisesti se- 
kä lähi- että kaukoliikenteen tarpei- 
ta. Sodan päätyttyä oli tuhansia 
”Kolmosia” käytössä, osittain siitä 
syystä, että ylijäämävarastoista niitä 
myytiin halvalla ja osittain siksi ettei 
muita koneita ollut saatavissa. 


suorittamaan n ”pikkuheittoja". taloudellisesti. 
Nord 262 joutui jokin aika sitten erittäin vaativaan tulikokeeseen. 


heli eellisesti 
eri liikennekonetta ja kopteria perust pe 
päätös on sitäkin 


Hi koska Lake Centrfai on nk. tukipalkkioita naut- 
n ja luonnollisesti eivät viranomaiset 
ottaa 


jan kone on 


TUPOLEV Tu-134 on neuvostoliit- 
tolainen Tu-124 kehitetty keskipit- 
kien matkojen liikennekone, jo- 
hon mahtuu 64—72 matkustajaa. 
Koneen suurin nopeus on %970 
km/t:ssa. 


Vähitellen lentokonetehtaat saattoi- 
vat kuitenkin tuotantonsa rauhan- 
aikaiselle kannalle ja markkinoille 
tuli pitemmän toimintasäteen ja suu- 
remman kantokyvyn omaavia tyyppe- 
jä, ensimmäisinä Lockheed 149 Cons- 


telation ja Douglas DC-4. Ne otettiin 


ilolla vastaan, sillä niiden avulla voi- 
tiin avata täysin uusia reittejä ja tar- 
jota * nopeampia yhteyksiä. ”Kolmo- 
nen” siirtyi yhä enemmän lyhyempien 
matkojen reittikoneeksi. Mutta ei kes- 
tänyt kauan ennenkuin 149 ja DC-4 
saivat väistyä. Tilalle tulivat L749 ja 
DC-6B ja sitten näiden tilalle edel- 
leen L1649, DC-7 ja DC-7TC ja sitten 
myöhemmin nykyiset suihkujättiläi- 
set 


Uusien tullessa käyt- 
töön — siirtyivät edelliset aina yhä 
enemmän lyhyemmille reiteille. Tällä 
hetkellä Boeing 707 ja DC-8 lentävät 


— esimerkiksi Yhdysvalloissa samoilla 


reiteillä, joilla DC-3 aikoinaan kul- 
jetti matkustajia. Kehitystä näin ku- 
vailtaessa voidaan sanoa, että nykyi- 
set suihkujättiläiset ovat ”Kolmosen” 
seuraajia. Myös monet muut sodan 
jälkeen ilmestyneet tyypit kuten Con- 
vair 240, 340 ja 440, Viking Viscount 
ja Vanguard ja miksei myös Bristol 
Britannia tai Lockheed Electra sekä 
ruotsalainen Saab Scandia korvasi- 
vat DC-3:n lyhyemmillä reiteillä. 
Huolimatta monista uusista ja ny- 
kyaikaisista konetyypeistä, joita so- 
dan jälkeen on ilmestynyt lentoyh- 


tiöiden käyttöön, ei tilanne ole mi- 
tenkään erikoisen valoisa paikallis- 
liikenteen osalta, koska sen palveluk- 
sessa on lukematon määrä sellaisia 
koneita, joita alunpitäen ei ole suun- 
niteltu lyhyille reiteille Viimeisten 
kahdenkymmenen vuoden aikana on 
liikennekoneiden suunnittelussa tuijo- 
tettu liiaksi suuriin koneisiin, mutta 
nyt näyttää siltä, että tilanne on hil- 
jalleen muuttumassa. 


Uusia tyyppejä tulossa 


Vaikka nyt on aivan selvää, ettei 
”Kolmoselle” varsinaista ”manttelin- 
perijää” löydykään koska olosuhteet 
ovat muuttuneet, on kuitenkin todet- 
tava, että 1960-luvun alusta lukien on 
tullut tai on tulossa markkinoille 
useita konetyyppejä, jotka omalta 
osaltaan tulevat korvaamaan ”Kol- 
mosen”, tämän siviili-ilmailun ”yleis- 
mies-Jantusen”. Valtaosalta nämä ko- 
neet ovat potkuriturpiinikäyttöisiä ja 
ranskalaisilla on melko hyvät asemat 
markkinoista kilpailtaessa. Nyt esi- 
teltävät koneet perustuvat suunnitte- 
lultaan tavanomaisiin ratkaisuihin. 
Paikallisilmailua varten kehitetään 
jatkuvasti erittäin tiiviisti varsinkin 
VTOL-, STOL-periaatteella toimivia 
liikennelentokoneita ja myös helikop- 
tereita, mutta niiden selostaminen on 
jo toinen juttu, kuten Kipling sa- 
noisi. 
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NYT UUSI 


Artus aina 
käyttövalmis 


Artus ei kuiva pitkänkään säilytyksen 
aikana. Kynän holkissa oleva uusi jous- 
tava tiiviste sulkee Artuksen täysin ilma- 
tiiviisti kynän suukappaleessa olevaa 
olkapäätä vasten. Artus on aina tuore 
ja käyttövalmis. Artuksen kaksi patruu- 

* naa takaavat keskeytymättömän kirjoi- 
tuksen. Patruunan vaihto tapahtuu no- 
peasti ja vaivattomasti varressa olevan 
varapatruunan ansiosta. Artus ei rasita 
kättä, sillä sen joustava käsialaterä 
antaa virheettömän jäljen jo kevyellä 
kosketuksella. 


Tekniikka hallitsee 
luonnonvoimia 


ilma ja neste tekevät joka päivä työtä 
hyväksemme = monissa eri laitteissa. 
Citroen kulkee pehmeästi ainutlaatui- 
sen ilma-nestejärjestelmänsä ansiosta. 
Artuksen Lamy-mustelamellit | puoles- 
taan hallitsevat nesteen tasaisen kulun 
kynän terään säiliön ilmamäärästä riip- 
pumatta. Artus ja Citroen ovat kum- 
pikin edellä alansa kehityksestä. Kum- 
pikin on loistava osoitus tarkoituksen- 
mukaisesta linjakkuudesta. 
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10 vuoden 
terätakuu 


v/ Ohjehinta 650 


täydellinen 
varaosahuolto 


ARTUKSELLA KIRJOITTAA JO YlLGi 


266.000 


SUOMALAISTA —KOULULAISTA 


Tähdenlento 
Suave-sarjaan 


Kristallinkirkas, sinietikettinen SUAVE 
GEL hiuskiilto lupaa hiuksillenne uutta 
loistoa ja eloa. Se luo pehmeää taipui- 
suutta, säteilevää välkettä, hohtavaa 
loistoa! 

Ottakaa hiusharjaanne hiukan Suave 
Gel'iä ja harjatkaa hiuksiinne ”sinisen 
Suaven loisto.” Suave on yhtä välttämä- 
tön sekä naisten että miesten hiusten- 
hoitoon. 


SUAVE GEL on ”näkymätön” ... 
läpikuultavan kirkas — rasvaton — 
jäljettömästi veteen liukeneva. 
Kokeilkaa! Tipauttakaa lasilliseen vettä 
hieman Suavea. 
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OLEMME LUKENEET] 


KOLME MIESTÄ PALLOSSA 


kirj. Anthony Smith, 
suom. Matti Karjalainen 


K. J. Gummerus osakeyhtiö 
1965. 


Vuonna 1862 ilmestyi Jules 
Vernen suurta huomiota herät- 
tänyt mielikuvitusromaani ”Vii- 
si viikkoa ilmapallossa”, jossa 
kirjan sankari, tohtori Samuel 
Ferguson suoritti henkeäsal- 
paavan jännittävän ilmapur- 
jehdusmatkan Afrikan (yllä, 
tutkien tuon salaperäisen 
maanosan villieläimiä, Xkoske- 
matonta luontoa ja alkukantai- 
sia ihmisiä. 

Jules Vernen romaani antoi 
täsmälleen sata vuotta myö- 
hemmin englantilaiselle seikkai- 
lijakolmikolle, Anthony Smithil- 
le, Alan Rootelle ja Douglas 
Bottningille virikkeen saman- 
kaltaisen lentoretken suoritta- 
miselle. Ero oli vain siinä, että. 
tohtori Fergusonin seikkailut 
syntyivät Jules Vernen vilk- 
kaassa mielikuvituksessa, kun 
taas Smith, Root ja Bottning 
tosiaan suorittivat huimapäisen 
ilmaretkensä. 

Anthony Smith, joka on eng- 
lantilaisen Daily Telegraph-leh- 
den reportteri, julkaisi vuonna 
1963 tuon seikkailurikkaan mat- 
kan vaiheista kirjan, joka vast'- 
ikään on ilmestynyt suomeksi 
nimellä ”Kolme miestä pallos- 
sa”. ä 

On todettava, että Smithin 
kirja on enemmän kuin tavalli- 


kunnan käyttämän ”Jambo”- 
nimisen ilmapallon rakenteesta, 
mukana — olleista — varusteista, 
ilmavalokuvauksen tekniikasta, 
jopa ilmapurjehduksenkin tek- 
niikasta. Tässä mielessä se an- 
taa lukijalle sangen selkeän 
taustan itse retkeen liittyville 
tapahtumille. 'Tuskinpa suo- 
meksi on koskaan aikaisemmin 
ilmestynyt kirjaa, josta kävisi 
ilmi, miten ilmapallolla todella 
lennetään. Anthony Smith ker- 
too tämän ihailtavan perus- 
teellisesti, mutta samalla esi- 
merkillisen sujuvalla kynällä. 
Kirjoittaja kertoo ilmapur- 
jehdusretken — esivalmisteluista, 
yläilmoissa avautuvista näky- 
mistä ja monista jännittävistä 
tilanteista lehtimiehelle omi- 
naisella selkeydellä. Hänen 
tekstiään sävyttää leppoisa 
huumori, joka antaa koko Kir- 
jalle miellyttävän pohjavireen. 
Aivan oman lukunsa ansait- 
sevat kirjaan liitetyt lukuisat 
värikuvat, joita täydellä syyllä 
voidaan sanoa ainutlaatuisiksi. 
Äänettömästi liikkuvalla kul- 
kuvälineellään ovat ilmapur- 
jehtijat päässeet ottamaan va- 


' lokuvia aivan läheltä arkojakin 


eläinkohteita. Tuloksena onkin 
sarja kuvadokumentteja, jotka 
arvokkaalla tavalla täydentävät 
kirjan tekstiä. 

Matti Karjalainen on kääntä- 
nyt Anthony Smithin Kirjan 
sujuvalle suomen kielelle, joka 
ilmeisen sanantarkasti myötäi- 
lee alkutekstiä. 

Matkakuvaukset ja tutkimus- 
retkistä kertovat kirjat ovat 
jatkuvasti nuorison ja mielel- 
tään nuorten aikuisten mieli- 
lukemista. ”Kolmelle miehelle 
pallossa” toivoo hyvää menek- 
kiä lähinnä sen vuoksi, että 
se kertoo villistä luonnosta, 
eläimistä ja ilmapurjehdukseen 
liittyvistä — seikkailuista niin 


nen seikkailuromaani tai mat- epätavallisesta, mutta juuri 
kakirja. Siinä on varsinaisen siksi niin mielenkiintoisesta 
kertovan tekstin lisäksi erittäin tarkkailukulmasta. 
yksityiskohtainen selvitys retki- Oke Jokinen 
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ARTISTA 


SUPERMATIC 


na 


e Eteenpäin suunnatussa koväääni- 
sessä on erikoista sen suuri mitoitus 
(3X8”) 


e Painonäppäin-kanavanvalitsijat 


e Erityinen näppäin kontrastin tehos- 
tamiseksi esim. ohjelman muuttues- 
sa studiolähetyksestä filmiksi 


e Kaukovastaanottonäppäin kuvan ja 
äänen laadun parantamiseksi lieve- 
alueilla 


päivien ss siskot saksan oh5 
KANAA pl N 0 


e Kolme valaistua kanava-asteikkoa 
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RENGASUUTUUS 
normaaliraken.- 
teinen pyöreäol- 
kapäinen 

hinnaltaan kilpailukykyinen muiden ren- 
kaitten kanssa tunnettua Michelin laatua 
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Postilokero 18114 Helsinki 18 
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Mystillisiä elokuvatermejäkö? Eipä 
toki, vaan pieni poiminta Uuden kaita- 
filmikirjan laajasta sisällöstä, jossa 
juonena on kasvattaa tavallisesta ka- 
meranomistajasta asiansa hallitseva 
kaitaelokuvaaja. 

Klaus Krogerus antaa kirjassaan vas- 
tauksen useimpiin kaitakuvauksen yh- 
teydessä esiintyviin ongelmiin ja myös 
ammattimies löytää siitä uutta asiaa 
niin käytännön kuin teoriankin puo- 
lelta. 


HINTA 14,— 


Kirjakaupoista tai oheisella kupongilla 
suoraan meiltä. 


monon mmm mmm 


Lähettäkää minulle postiennakolla Uusi kaita- : 
filmikirja (hinta 14 mk + postik.) 
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Selville vesille 
vertailemalla 


. . . ja yhä useampi on perus- 
teellisen vertailun jälkeen k N 
valinnut TERHIn — suomalalise! 
huippuluokan perämoottorin. 


asiaakin < 


TERHiIssä on voimaa, varmuutta : 
ja taloudellisuutta. Hienoa < MW 
tekniikkaa, josta kertovat mm. n A 
kromatut kevytmetallisylinterit, | 
vierintälaakerointi ja ajovalopistoke. Tethi 4:Räh 
lisälaitteena kätevä huvilapumppu. Kaikissa 
malleissa irralliset polttoainesäiliöt. VAN 
Ja TERHiIn hevosvoimat ovat todellisia 
— teho potkuriakseiilla. 


a < STOR Ohjehinnat Helsingissä: 
1 E met: Terhi 4 mk 595,—, 
Terhi 14 mk 1.595,—. Ja 
etusijalla! o 0000900090 0 000900000 00s0 x $ 
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Helsinki, Aleksi 46—48. Turku, Yliopistonk. 29. 
Korkealuokkaista mies- — Uusittu miesten muoti- 
ten ja naisten muotia. tavaratalo. 


* JOHTIMEN 
VAPAA PÄÄ—X— a 


UN GPO, Englannin pos- 

ti- ja lennätinlaitos, oli 
päättänyt standardisoida pu- 
helin- ja lennätintelineiden ja 
-kehikoiden = juottamattomat, 
johtimista kiedotut liitokset, se 
kehitti huokean ja yksinker- 
taisen johtimien kietomislait- 
teen. Laitteen voi helposti 
muuttaa käsitoimisesta verk- 
Käsyöttöiseksi ja sillä voidaan 
työstää erikoiset kiinnikkeet ja 
johtimet. 

Äskettäin ilmestyneessä ”Post 
Office — Electrical Engineers 
Journal”-lehdessä — esitellään 
kietomislaitteille = asetettavat 
vaatimukset. Langan jännitys 
on pidettävä vakiona koko sen 
ajan, kun päätettä tehdään. 
Valmiissa päätteessä täytyy 
olla vähintäin kuusi kierrosta 
paljasta johdinta kiinnikkeen 
ympärillä. Johtimen eristyksen 
täytyy säilyä ehjänä liitoskoh- 
dan tai sitä vastaavan osan 
lähelle. Johdin kierretään en- 
sin — kiinnikkeen ympärille. 
Kaikkien kierteiden on oltava 


HUOKEA JOHTIMEN 
KIETOMISLAITE 


KATKAISU- 
URA 


tiukasti kiinni toisissaan ja 
va — vierekkäin. Yhdessäkään 
kierteessä eivät johtimet saa 
mennä ristiin. Valmiin päät- 
teen on läpäistävä kaksi koet- 
ta, joilla pyritään toteamaan 
sen luotettavuus. Kokeet teh- 
dään kymmenelle päätteelle, 
jotka uudella laitteella on teh- 
ty erilliseen kiinnitysliuskaan. 
Kokeessa tarkistetaan vetolu- 
juus päätettä vetämällä, jol- 
loin sen on kestettävä 5 kilon 
veto. Tämä koe tehdään vii- 
delle liitokselle. Toisen viiden 
kokeen on kestettävä kietomi- 
sen purkaus langan katkea- 
matta. 

GPO:n vaatimusten mukaan 
täytyy olla mahdollista päät- 
tää jopa kolme johdinta sa- 
maan kiinnittimeen lankojen 
kulkematta (ristiin, johdinta 
katkaisematta tai eristeen rik- 
koutumatta. Lisäksi on kieto- 
misesta pystyttävä suoriutu- 
maan samalla laitteella kuin 
yhden johtimen päättämisestä. 


JOUSISINKILÄ 


KIEDOTTAVA 


JOHDIN 


KIETOMISPÄÄN 
* LOVEUKSET 


OHJAIN- 
LEVY 


Uusi laite täyttää (kaikki 
nämä vaatimukset. Se on pa- 
tentoitu (British Patent Appli- 
cation No. 1967/64). Sopivan 
kokoinen kietomispää (ks. ku- 
vaa) valitaan käytettävän lan- 
gan paksuuden mukaan. Jo- 
kainen kietomispää yhdistää 
johtimen vetolevyt ja se on 
tehty kovasta karkaistusta 
hiiliteräksestä. Langan koske- 
tuskohdat on kiillotettu kit- 
kan vähentämiseksi. Kietomis- 
pää on ruuvattu kiinni ont- 
toon runkoon, joka kiinnite- 
tään laitteen varteen. Runko 
on sijoitetu siten, että kietoja 
sen päässä on varressa olevan 
langan leikkausuran suuntai- 
nen. Ohjaustappi, joka on 
kiinnitetty kädensijaan, kul- 
kee varren ohi ja rungon läpi 
kietomispäähän kiedotun lIii- 
toksen kiinnityskohtaan asti 
säädettyyn syvyyteen. Kahvaa 
kierrettäessä kietomispää pyö- 
rii, mutta laitteen runko pysyy 
paikallaan. Päätettävä johdin 


KIINNIKE 


KIETOMISPÄÄ 


asetetaan halutulle kiinnitti- 
melle ja johdetaan kietomis- 
päässä olevan reiän kautta 
kohti laitteen runkoa. Kieto- 
mispään annetaan sitten liu- 
kua johdinta pitkin, kunnes se 
liittyy kiinnittimen päähän. 
Sitten johdin puristetaan ve- 
tolevyjen väliin ja laitteen 
käyttäjä syöttää johtimen va- 
paan pään ohjusuraa myöten 


laitteen varressa olevaan jou- 


sisinkilän = alitse katkaisu- 
uraan. Laitteen kahvaa kier- 
retään myötäpäivään ja pide- 
tään vartta samalla paikal- 
laan. Ensimmäinen kierros 
katkaisee johtimen vapaan 
pään. Jatkuva kiertäminen ve- 
tää johtimen katkaisijan ja 
vetolevyjen välitse ja kietoo 
sen = kiinnittimen ympärille. 
Kun pääte on valmis, laite pa- 
kotetaan takaisin kiinnittimen 
yli. Tällöin tarvitaan vain säh- 
köisen kosketuksen vaatima 
paine. 
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E. KOTKAVALKAMA 


' 


ULA-virittimen kytkentä 


voi ensi silmäyksellä vaikuttaa 
turhan monimutkaiselta. Sitä 
se ei kuitenkaan ole, sillä kaa- 
vioon on piirretty myös esiaste 
ja oskillaattori, joiden valmis- 
tus kuuluu ohjelmamme pii- 
riin. Esiasteiden tekoa pide- 
tään tavallisesti vaikeana ja 
onnistumisen mahdollisuutta 
vähäisenä, ja niinpä niiden ra- 
kentamista ei yleensä ole us- 
kallettu yrittääkään. Kuiten- 
kin omatekoisen hinnalla saa- 
daan melkein koko viritin, kun 
vain luovutaan turhista en- 
nakkoluuloista. 


Ulan sisääntulon muodostaa 
kela 1L,, jonka ensiöpiiri on 
symmetrinen ja toisio ula- 
alueen = keskelle € viritettynä 
laajakaistainen. Esiasteessa 
käytetään transistoria Tr 1 
yhteiskantakytkennässä.  As- 
teen tarkoituksena on vahvis- 
taa  antennipiiristä tuleva 
suurtaajuinen värähtely ja es- 


RAKENNAMME 


IRANSISTOREISTA | 


Tämän — kirjoitussarjan puitteissa tulemme esittele- 
mään eräitä transistoreista painetuille kytkentäle- 
vyille rakennettuja laitteita. Jokaisessa artikkelissa 
esitellään osa laitteistosta, joka kokonaisuutena muo- 
dostaa — erittäin hyvän vula-radiojärjestelmän. Lait- 
teisto tulee olemaan sekä verkko- että paristokäyt- 
töinen, joten se soveltuu käytettäväksi myös säh- 
köttömillä seuduilla. Tässä ensimmäisessä jaksossa 
selostamme laitteiston osien kytkennällistä puolta, 
sekä neuvomme harrastelijalle sopivan menetelmän 
painetun kytkennän valmistamiseksi. 


pääsy antennipiiriin. Asteen 
vahvistus: on melko pieni, 
mutta kuitenkin riittävä hy- 
vän sekoitustuloksen aikaan- 
saamiseksi. Tr 1:n kollektori- 
piirissä on viritettävä kela L,, 
jolla vastaanottotaajuus vali- 
taan kapasitanssia Cs säätäen. 

Oskillaattori Tr 2 on tyypil- 


Värähtelypiirin muodostavat 
kela Lg, kondensaattorit C,,, 
Co ja Cs. Värähtelyn kan- 
nalta tärkeä takaisinkytkentä 
saadaan kondensaattorilla Cyj,, 
joka on kytketty värähtelypii-, 
rin ulosotosta Tr 2:n emitte- 
rille. Takaisinkytkennän vai- 
hekorjaukseen käytetään suur- 


arvo on jonkin verran kriitil- 
linen ”varman” värähtelyn 
saavuttamiseksi. 


Erikoisuutena oskillaattoris- 
sa on taajuudenkorjaus kapa- 
sitanssidiodilla D, Korjaus- 
jännite diodille saadaan pien- 
taajuus-ulostulosta eli Cos:n 
navoista. Korjausjännite on 
nolla, mikäli asema on tar- 
kasti kohdallaan ja ilmaisin- 
piiri viritetty oikein; jos oskil- 
laattoritaajuus syystä tai toi- 
sesta pyrkii ”ryömimään”, syn- 
tyy C os napoihin joko + tai 
— merkkinen jännite runkoon 
nähden. Tämä jännite ohja- 
taan D,:lle, jonka kapasitans- 
si muuttuu suuremmaksi tai 
pienemmäksi (riippuen siitä, 
lisääkö vai vähentääkö kor- 
jausjännite diodin esijännitet- 
tä, joka on saatu jännitejako- 
kytkennällä Rg, R;. D,:n ka- 
pasitanssin muutos vaikuttaa 
oskillaattorin. värähtelypiiriin 


tää oskillaattorin värähtelyjen linen ula-alueen oskillaattori. taajuuskuristinta stk, jonka kondensaattorin Cg kautta. 
/ R36 E RI 
N R2 an » 
= ae X So, 2" 2 Cos 
ma TTT | sana | 
ULA: virittimestä En 6 R5 a EX Mä R16 Su 
makt —- 070. K E 
c8 - CIO 
00 % E ; TU o — | c 
C RI RI8 
== 
me 5 
R8 Ä Mi 4 8 
i cI17 
2W vahvistin 
S 
= : 
— 
. > 
- > 
Kaistin / +"! a 
n. YS2 + 


58 


Tekniikan Maailma 5/1966 


Mikäli oskillaattori ”ryömii” 
ylöspäin, kasvaa D,:n kapasi- 
tiivinen vaikutus ja korjaa si- 
ten — oskillaattorin = taajuutta 


alaspäin. Vastaavasti alas 


”ryömivä” oskillaattori korja- 
taan kapasitanssidiodin pie- 
nentyneellä vaikutuksella. 

Oskillaattori ja esiaste on 
lisäksi stabiloitu jännitevaih- 
teluja vastaan Zzenerdiodilla 
Dj. Zenerdiodi pitää käyttö- 
jännitteen 7,2 volttina sillä 
edellytyksellä, että C3,:n na- 
voista mitattu käyttöjännite 
ilman zenerdiodia on 7,3 volt- 
tia tai suurempi. Tämä aset- 
telu voidaan suorittaa vastuk- 
sella Ry, joka rajoittaa zene- 
rille tulevaa jännitettä ja toi- 
mii siten suoja- ja säätöresis- 
tanssina. 

Oskillaattorissa sekoituksen 
tuloksena syntynyt välitaa- 
juus 10,7 MHz johdetaan viri- 
tettävään kytkentäkelaan L4. 
Kelan rinnalta puuttuu kon- 
densaattori ja näin ollen piirin 
resonanssi on melko loiva. Loi- 
valla resonanssipiirillä on vä- 
häinen kuormitusvaikutus os- 
killaattoripiiriin, mikä * on 
eduksi oskillaattorin toimin- 
nalle ja itsevärähtelymahdol- 
lisuudelle. Kondensaattorin 
kytkeminen L:n ensiön rin- 
nalle lisäisi resonanssin terä- 
vyyttä ja vahvistusta, mutta 
samalla se sammuttaisi oskil- 
laattorin. 

Varsinainen — välitaajuusosa 
on normaali. Sen muodostavat 
Tr 3, Tr 4 ja Tr 5 viritettyine 
kollektoripiireineen. Vt-muun- 
tajina on käytetty pieniä ja- 
panilaisia yksipiiriviritteisiä 
”purkkeja”. Asteiden neutra- 
lointi on toteutettu pienillä 
kiintokondensaattoreilla. Nii- 
den asemesta voitaisiin käyt- 
tää myös trimmerikondensaat- 
toreita, mutta ainakaan kol- 
messa rakennetussa mallikap- 
paleessa ei niihin tarvinnut 
turvautua. 

Ilmaisimen muodostavat 
diodit D3 ja Dy, joiden omi- 
naisuudet ovat sovitettuja; ne 
ovat identtisiä. Ilmaisinra- 
kenne on symmetrinen ”luis- 
kailmaisin”, mikä on hyvin 
yleisesti = käytetty rakenne. 
Pientaajuus-ulostulossa on 
suoritettu jälkikorjaus alipääs- 
tösuotimilla R,j, Cos ja Roy, 
C,9. Ulostulo vahvistimeen 
otetaan elektrolyyttisellä kon- 
densaattorilla Csy. 

Virittimen normaali käyttö- 
jännite on 9 V. Mikäli käy- 
tetään suurempaa jännitettä, 
pudotetaan se sopivaksi vas- 
tuksella Ros. Virrankulutus vi- 
rittimellä on 10 mA, joten pa- 
ristokäyttö muodostuu erittäin 
taloudelliseksi. Paristona voi- 
daan käyttää kahta taskulam- 
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pun paristoa (4,5 V) sarjaan 
kytkettynä. 
Laite voidaan kytkeä mihin 


tahansa — vahvistinlaitteeseen, 
jonka sisäänmenoherkkyys on 
0,3 voltin luokkaa. Esimerkik- 
si ne, jotka omistavat ulatto- 
man AM-vastaanottimen, voi- 
vat kytkeä esitetyn virittimen 
radionsa äänilevykoskettimiin. 

Virittimen herkkyys on erit- 
täin hyvä. Riihimäellä, joka 
kuuluu ula- ja 'TV-vastaan- 
oton kannalta lievealueeseen, 
on laitetta kuunneltu ilman 
häiritsevää kohinaa ftavalli- 
sella matkaradion sauva-an- 
tennilla (Helvar) sekä ulkona 
että vanhanaikaisessa ja pak- 
suseinäisessä tiilistä rakenne- 
tussa korjaamorakennuksessa. 

Varsinaista herkkyysmit- 
tausta ei ole ollut käytettävis- 
sä. Eräänlaisen kuvan tästä — 
mainitun kuuntelukokeen 1i- 
säksi — saa, jos todetaan että 
kohinaton kuuntelu edellyttää 
ilmaisinasteesta — C,s yli mi- 
tattuna hyvällä yleismittarilla 
(AVO 8) — 4 V jännitettä 
aseman ollessa tarkasti koh- 
dallaan; rakennetuissa malli- 
kappaleissa mitattiin voimak- 
kaimpien asemien kohdalla 
jännitteeksi sauva-antennilla 
4,2 V ja ulkoantennia käyttäen 
(yksikerroksisen talon räys- 
tään tasolla) 5,9 V. 


2 W pientaajuusvahvistin 


on muunnos dipl.ins. Someri- 
kon aikaisemmin esittelemästä 
vahvistimesta. Itse vahvistin 
on sama; muutos koskee ai- 
noastaan käyttöjännitteen na- 
paisuutta. Perustyypissä käy- 
tettiin + jännitettä rungossa, 
mutta tässä on napaisuus 
vaihdettu. Lisäyksenä on vah- 
vistimeen tullut esivahvistin 
äänensävyn- ja voimakkuu- 
den säätimineen. Ensimmäi- 
nen aste on voimakkaasti ta- 
kaisinkytketty ja taajuuskor- 


jattu. Lisäksi Jlevysoitin-si- 
sääntulossa on käytetty lievää 
korkeiden äänien vaimennus- 
ta, koska ne muuten tahtovat 
kuulua liiaksi = ”sihisevinä”. 
Myös sävyn säätö perustuu 
vastakytkentään ja on erittäin 
tehokas. Kriitillistä koko vah- 
vistimessa on ainoastaan pää- 
teasteen toimintapisteen sää- 
tö. Säätö suoritetaan trimme- 
ripotentiometrillä Rs, Sää- 
döstä lähemmin varsinaisessa 


vahvistimen rakenneselostuk- 


sessa. 

Äänenlaatunsa puolesta 
vahvistin on varsin lähellä hi- 
fi-luokan laitteita. Säröomi- 
naisuuksia ei ole mitattu; 
päätevahvistimen osalta päte- 
vät ne arvot, jotka dipl.ins. 
Somerikko aikoinaan = esitti 
(TM 6 huhtikuu I 1964). 

Vahvistin soveltuu erillisenä 
rakennelmana esimerkiksi le- 
vysoitinvahvistimeksi. Raken- 
nusohjelmamme puitteissa se 
muodostaa vahvistimen edellä 
esitetylle ula-virittimelle. Vir- 
talähteenä voidaan käyttää 
paristoja tai verkkovirtaa. 


Stabilisoitu verkkoyksikkö 


muodostaa esitetylle järjestel- 
mälle verrattain edullisen vir- 
talähteen,. Huomattava on 
että kaaviossa esitetty stabili- 
saattori = soveltuu 
myös muihin tarkoituksiin. 
Varsinainen — stabilointikyt- 
kentä on järjestetty normaa- 
lin tasasuunnin-suodatus-yh- 
distelmän perään, ja se käsit- 
tää kolme transistoria kytken- 
täkomponentteineen. Ensim- 
mäinen transistori, Tr 1, toi- 
mii ohjausasteena. 'Tr 1:n 
emitterijännite pidetään va- 
kiona zenerdiodilla. Kanta 
sensijaan on kytketty jännite- 
jakokytkentään, jossa jännite 
vaihtelee kuormituksen mu- 
kaan. 'Toimintapiste sääde- 
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tietenkin « 


tään säätövastuksella R;, joka 
samalla vaikuttaa ulostulevan 
jännitteen suuruuteen. Säätö- 
alue ulostulojännitteessä on 
11...14 V käytettäessä 15 V 
antavaa verkkomuuntajaa. 
Nyt esiteltävänä olevassa jär- 
jestelmässä säätö asetetaan 
vastaamaan 12 V:a ulostulo- 
navoissa. 

Tr 1:n kannalla vaikuttavaa 
vaihtelevaa jännitettä verra- 
taan emitterin vakiojännittee- 
seen, josta on seurauksena 
transistorin ohjaava vaikutus. 
Tr 2 on ftasavirtavahvistin, 
jota ohjataan Tr 1:n kollek- 
torijännitteen vaihtelulla. 'Tr 
2 on tasavirtavahvistin, jota 
ohjataan Tr 1:n kollektorijän- 
nitteen vaihtelulla. Tr 2 puo- 
lestaan ohjaa tehotransistoria 
Tr 3, jonka osalle varsinainen 
kuormitus tulee. 


Stabilisaattorin toiminta on 
tavallaan vastakkainen kuor- 
mituksen ”toimintaan” näh- 
den; jos kuorman ottama virta 
kasvaa, pyrkii napajännite 
laskemaan, mikä taas tuntuu 
ohjaustransistorin kannalla; 
seurauksena on, että teho- 
transistorin kanta-emitteri 
jännite kasvaa eliminoiden 
jänniteputouksen kuormituk- 
sen navoissa. Kuormitusvirran 
pienentyessä tapahtuu tieten- 
kin päinvastoin. 

Stabiloinnin tehokkuus ja 
korjausnopeus on erittäin hy- 
vä; esimerkkinä mainittakoon 
edellä selostettu ula-viritin- 
vahvistin, joka ilman stabi- 
lointia sai napajännitteen pu- 
toamaan jopa 4 V ”täysillä”, 
mutta joka ei stabilisaattorin 
jälkeen — saanut — jännitettä 
vaihtelemaan kuin n. 50...100 
mV. 


Vastaavanlaatuisia = stabili- 
saattoreita voidaan rakentaa 
hyvinkin suurille tehoille va- 
litsemalla komponentit sopi- 
vasti. 
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Kytkentäkaavioon kuuluu 
myös — paristokäyttöä varten 
ajateltu vaihtokytkinjärjestel- 
mä. Tämän voi tietenkin jät- 
tää pois, ellei aio rakentaa jär- 
jestelmää myös paristolla toi- 
mivaksi, tai jos stabilisaattori 
rakennetaan muuhun €käyt- 
töön kuin mitä tässä esitte- 
lemme. 


Painettu kytkentä 


on aivan yleistä nykyisessä 
teletekniikassa. Nimenomai- 
sesti puolijohdetekniikassa sen 
käyttö on erittäin edullista. 
Rakennamme edellä mainitut 
ja selostetut laitteet kunkin 
omalle ”kytkentälevylle”, jol- 
loin vaihtelumahdollisuus tu- 
lee selvästi esille. Painetulla 
kytkennällä päästään yksin- 
kertaiseen ja siistiin raken- 
teeseen. Nimenomaan harras- 
telijoiden ollessa kysymykses- 
sä eliminoi valmiin kytkennän 
käyttö 95 % kytkentävirheistä. 
Ainoat virheet, joita saattaa 
esiintyä, ovat komponenttien 
virheellinen sijoitus, joka se- 
kin voidaan tarkistaa tutki- 
malla tarkkaan osien sijoitte- 
lupiirrosta ja vertaamalla kyt- 
kentää kytkentäkaavioon. 

Painetun kytkennän voi var- 
sin helposti tehdä itse. Mene- 
telmiä on useita, mutta har- 
rastelijan käyttöön sopivim- 
pana — pitäisin muovikelmu- 
syövytys-menetelmää, jota 
kuvasarjamme =esittelee., Ku- 
vien ja lyhyiden kuvatekstien 
opastuksella pitäisi jokaisen 
harrastelijan pystyä vaikeuk- 
sitta valmistamaan kytkentä- 
levy. Lehtemme lähitulevissa 
numeroissa tulemme esittele- 
mään mm. ula-virittimen ra- 
kentamista. 

Koska — palstatilan vuoksi 
kytkentäkaavioita ei esitetä 
uudelleen seuraavissa nume- 
roissa, on syytä tallettaa tä- 
mäkin numero. 


1. PAINOKYTKENTÄ valmistetaan 
kuparipintaiseen — painokytkentäle- 
vyyn, jonka runkoaines on joko 
pertinaxia tai lasikuitulaminaattia. 
Kuparipinnalle = paineiaan valkea 
muovikontaktikelmu, jota saa kir- 
jakaupoista. Mahdolliset ilmakup- 
lat jyrätään” pois. 


2. KYTKENTÄ piirretään muovikel- 

muun hiilipaperia käyttäen. Kynän 

on oltava suhteellisen kova, esim. 

a tai H:, jolloin piirros näkyy tark- 
na. 


3. PIIRTAMISEN jälkeen ryhdytään 
syövytettävistä — kohdista — poista- 
maan kelmua. Tämä käy parhai- 
ten — lyhytteräisellä — harrastelijan 
veitsellä. Kaikki piirroksen viivat 
(rajat) leikataan kevyesti ja muo- 
visuikaleet nostetaan pois syövy- 
tettäviltä kohdilta. 


4. KUN syövytettävät kohdat ovat 
paljaana, leikataan levy lopulli- 
seen kokoonsa tiuhahampaisella 
rautasahalla (24 hammasta tuumaa 
kohden). Mikäli levy alunperin oli 
oikean kokoinen, jää tämä vaihe 
luonnollisesti pois. 


5. ENNEN syövytystä on levyn ku- 
paripinia pestävä huolellisesti hii- 


litetrakloridilla, jotta syövytysneste 
tarttuu kupariin. 


6. SYÖVYTYS suoritetaan ferriklo- 
ridilla, jota on saatavissa 

keista joko liuoksena tai kiinteäs- 
sä muodossa. Sopiva liuoksen 
vahvuus on 1:1. Syövytysaliaana 
käytetään muoviallasta, ei missään 
tapauksessa metalliastiaa. Syövy- 
tystä voidaan tehostaa vetämällä 
nestettä pahvilapulla levyn ylitse. 
Sopiva nestelämpötila on noin 30. 
Syövytysvaihe — kestää kupariker- 
roksen vahvuudesta, liuoksen vä- 


kevyydestä ja lämpötilasta riip- 


puen 5 minuutista 40 minuuttiin. 


7. SYÖVYTYKSEN jälkeen levy 
pestään huolellisesti haalealla ve- 
dellä. 


8. SEURAAVA vaihe on muovin 
repiminen — johdotuksen — päältä. 
Kun muovi on poistettu, 

levy vielä kerran, tällä kertaa hii- 
litetrakloridilla, jotta johdotukses- 
ta saadaan muovista tarttunut lii- 
ma pois. 


9. VALMIISEEN levyyn merkitään 
reikien — sijainti. "Tässä voidaan 
menetellä kuten kuvassa; edessä 
on malli, josta katsotaan reikien 


sijainti. Toinen tapa on asettaa 
malli levyn päälle ja painaa mer-. 


kit mallin lävitse. Suosittelemme 
viimeksi mainittua tapaa. 


10. VIIMEISENÄ vaiheena onkin 
työläin puuha: reikien poraaminen. 
Poraus suoritetaan 1 mm metaili- 
poralla lukuunottamatta niitä koh- 
tia joissa tevyyn tulee joku ”tuke- 
vampi'' osa. Käsiporallakin pääs- 
tään kohtalaisiin tuloksiin. Tämän 
vaiheen jälkeen onkin painokytken- 
tä vaimis. Tottuneelta rakentajalta 
kuluu ula-virittimen painokytkentä- 
levyn valmistamiseen n. 2 tuntia. 
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2. KOLMOSET 


ÖÖ | auatteko tuvalisuutta 


Eräs rouva sai kolmoset. Ensim- 
mäinen pienokainen syntyi kello 
yksi, toinen kello kaksi ja kolmas 
kello kolme. Mistä tietää mikä on 
poika? 


TUI 
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Vastaukset n:o 1:n Pulmakulmaan 


Pulmakulma 


Vastaukset seuraavassa numerossa 


Explorer Safety Air-Core Citation 


KELLY 


Amerikkalaista laatua Efta hinnoin. 
Luotettu vuodesta 1894 lähtien. 


Rengaskeskus Oyl 


Iso Roobertink. 41 & 48 H:ki puh. 625877 - 


Tasasivuisen kolmion muotoinen 
cutorata. Ensimmäisellä — sivulla 
autolta meni aikaa 80 minuuttia. 
Samalla — nopeudella — ajettaessa 
meni myös toisella sivulla tietysti 
80 minuuttia, mutta kolmannella 
sivulla, joka niin ikään ajettiin 2. 

samalla — vakionopeudella, meni 

aikaa kokonaista 1 tunti ja kaksi- 35 148 4 1 
kymmentä minuuttia. Missä vika? 7W'+'2s=—=—=z2—'2 1 


muista | TOIMII KOLMELLA TAVALLA: 


Minoltan o täysin automaattisesti 


maailmanmaine kasetti sisään — tähtäätte — tarken- 
: natte — laukaisette — CdS-kenno huo- 
lehtii lopusta | 


o puoliautomaattisesti 
valotusmittarin lukemat auttavat Teitä 
asettamaan oikeat arvot 


o käsikäyttöisesti 
asetatte vaiotusarvot oman harkintanne 
mukaan 


Automaattinen CdS-valotus tai käsisäätö, 
Kodapak kasettisysteemi, 12 tai 20 kuvaa, 
negatiivin koko 24X24 mm, obj. Rokkor 
28/38 mm, salamalaite suoraan lisälaite- 
kenkään tai johdolla, etäisyysmittari, paral- 
laksin korjaus, filmin herkkyysasteikko 


= ASA/DI!N. 
Autopak = 700 Maahantuoja: 
ta ka -| tu! Oks en myouitaikaä ny 88 13, puh. 50155 
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ADC 10/E (Elliptinen) 


| Maailman huippuluokkaa, varustettu 
elliptisellä timanttineulalla. 
Herkkyys: 4mV 5,5 cm/s äänitysno- 
peutta kohden 

Kanavien erotus: 30 dB välillä 50 Hz 
— 10 kHz 

Taajuusalue: 10 Hz — 20 kHz + 
2 dB 

Neulan pyöristyssäde: 7,5 4/17 « 


Sopiva neulanpaino: 0,5 — 1 gram- 
maa 

Keskeismodulaatiosärö: Alle '/ % 
taajuuksilla 400 ja 4000 Hz, nopeus 
14,3 cm/s 


ADC-ään 


ADC Point Four/E 
(Elliptinen) 


Korkealuokkainen, eiliptisellä timant- 
tineulalla — varustettu rasia hyviin 
Hi-Fi äänivarsiin. 

Herkkyys: 5 mV 5,5 cm/s äänitys- 
nopeutta kohden 

Kanavien erotus: 30 dB välillä 50 Hz 
— 8 kHz 


Taajuusalue: 10 Hz — 20 kHz + 
2 dB 

Neulan pyöristyssäde: 7,5 u/17 « 
Sopiva neulanpaino: 0,75 — 1,5 gram- 
maa 


Keskeismodulaatiosärö: Alle 1 % 
kun nopeus on 14,3 cm/s 


Irasioita 


Tämä on hyvä tietää ääni- 
rasioista 


Känen laatu ja levyjen kuluminen äänilevy- 
toistossa riippuu ratkaisevasti äänirasian hy- 
vyydestä. Nykyiset stereorasiat ovat ratkaise- 
vasti parempia kuin pari vuotta sitten mark- 
kinoilla olleet. 


Neulanpaino 


Levyjen kuluminen riippuu erittäin suuresti 
siitä voimasta, jolla neula painaa levyä. Nykyi- 
siä äänirasioita käyttämällä voidaan päästä 
jopa 0,5 g neulanpainoon. Voidaan sanoa, 
että jos päästään 2 g neulanpainoon tai sen 
alle, ollaan turvallisella puolella. 


Neulan joustavuus 


Tämä on erittäin tärkeä arvo, sillä alhainen 
joustavuusarvo aiheuttaa säröä ja estää käyt- 
tämästä riittävän pientä neulanpainoa. ADC- 
äänirasioiden joustavuusarvot ovat huippu- 
luokkaa. 


Liikkuvien osien massa 


ADC-äänirasioiden — yksinkertaisesta = raken- 
teesta johtuen saadaan niiden liikkuvat osat 
mahdollisimman kevyiksi. ADC 10/E äänira- 
sian liikkuvien osien massa on pienempi kuin 
millään muulla saatavissa olevalla äänirasialla. 


Elliptinen neula 


Tämä on äänentoistoalan viimeisin uutuus. 
Elliptinen neula pystyy seuraamaan uran muo- 
toa tarkemmin kuin pyöreä. Särö jää pienem- 
mäksi ja elliptinen neula pystyy toistamaan 
yhtä hyvin stereo- kuin monolevytkin. 


pyöreällä, ohuella (10 x) timantti- 


ADC 660/E (Elliptinen) 


Hinnaltaan edullinen elliptisellä ti- 
manttineulalla varustettu rasia. 
Herkkyys: 8 mV 5,5 cm/s äänitys- 
nopeutta kohden 

Kanavien erotus: 30 dB, välillä 50 Hz 
— 8 kHz 

Taajuusalue: 10 Hz — 20 kHz + 
3 dB 

Neulan pyöristyssäde: 7,5 «/17 u 
Sopiva neulanpaino: 1,5 — 3 gram- 
maa 

Keskeismodulaatiosärö: Alle 1 % 
kun nopeus on 14,3 cm/s 

Neulan — joustavuus: 20 x 104 cm/ 
dyne 


neulalla, joka sopii parhaiten hyvä 
laatuisten stereolevyjen toistoon. 


Hinta 89:— 


ADC 770 


Hyvä magneettinen rasia kaikkiin 
soittimiin. 17 « timanttineula sopii 
sekä stereo- että LP-levyjen tois- 
toon. 

Herkkyys: 8 mV 5,5 cm/s äänitys- 
nopeutta kohden. 

Kanavien erotus: 30 dB välillä 50 Hz 
— 8 kHz 

Taajuusalue: 10 Hz — 20 kHz + 
3 dB 

Neulan pyöristyssäde: 17 « 

Sopiva neulanpaino: 2 —6 grammaa 
Keskeismodulaatiosärö: Alle 1 % 


Hinta 125:— 
Neulan — joustavuus: 35 x 104 cm/ Neulan = joustavuus: 30 x 104 cm/ nopeudella 14,3 cm/s 
dyne dye ADC om p joustavuus: 15 x 104 cm/ 
yne 
Hinta 265:— Hinta 175:— Kuten edellinen, mutta varustettu Hinta 74:— 
MAAHANTUOJA Annankatu 16 


ELEKIYROFOTVO OY 


Helsinki 
Puhelin 
640 317 — 55 658 


Tekniikan Maailma 5/1966 63 


Onko 
transistor!- 


radionne 
Vireessa? 


Kun käytätte Helle- 
sensin transistoripa- 
ristoja, Teidän tran- 
sistoriradionne soi 
paremmin — ja kau- 
emmin. 


Hellesensin punaisia 
erikoisparistoja saat- 
te jokaisesta hyvin 
varustetusta vähittäis- 
liikkeestä. 


transistoriparistot 
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Automiehen 


kirjastoon 


JUSSI JUURIKKALA 


MIES 
O J JA Auto 


Mies ja auto-kirja selvittää havainnollisesti auton 


* toimintaa ja antaa näin sen tietomäärän, jonka 


automies tarvitsee pystyäkseen käyttämään ajo- 
neuvoaan todella hyödyllisesti. Kirjassa on myös 
selostettu auton hoidon kannalta tärkeät huolto- 
työt ja sellaiset korjaukset, joista on joskus 
pakko suoriutua itse. Mies ja auto on opas huo- 
lettomampaan autoiluun. Hinta 13:30 


koeajaa 3 


Tekniikan Maailma-lehden suorittamat koeajot 
ovat tunnettuja puolueettomuudestaan, ne ovat 
ammattinsa taitavien koeajajien huolella suorit- 
tamia — ne ovat täydellisiä. 

TM koeajaa 3-kirjaan on koottu 30 mielenkiin- 
toista TM:n suorittamaa koeajoa. Näin siitä on 
tullut käsikirja, johon voi huoletta turvautua aina 
autotietoa tarvittaessa. Kirjan useista vertailu- 
taulukoista on suuri apu auton ostoa aikovalle ja 
puolueeton koeajoselostus kertoo kaihtamatta 
kustakin autosta niin hyvät kuin huonotkin puolet. 


Kirjassa on seuraavien autojen koeajot: 


Fiat 1500 — Ford Consul Cortina — Morris 1100 — Simca 
1000 — Opel Kadett — Renault R8 — Saab 96 — Ford 
Zephyr 6 — Mercedes Benz 190c — Neckar Jagst 770 — 
Wartburg 1000 — Simca 1300 GL — Glas 1204 — Ford 
Taunus 12 M TS — Volvo PV 544 Favorit — Vauxhall Viva 
— Volkswagen 1200 — Opel Rekord 1700 — DKW F 12 — 
Neckar Europa Spezial — Hillman Imp — Plymouth Valiant 
— Daffodil de Luxe — Datsun Bluebird —— DKW F102 — 
Moskvitsh 403 Skandinavia — Vauxhall Victor Super — 
Triumph 2000 — Toyota Crown de Luxe — Opel Kapitän. 
Hinta 24:—. 


Kirjakaupoista tai suoraan kustantajalta 


TEKNIIKAN MAAILMA 


Ruoholahdenkatu 21 Helsinki 18 


LINTARVIKKEET — eivät 

kasva = vedettä. Monia 
maailman alueita kohtaa kato, 
ihmiset nälkiintyvät ja eläi- 
met kuolevat veden puutteen 
vuoksi. 

Tämän vitsauksen poistami- 
nen on haaste maailman tie- 
demiehille. Eräs tapa sen pois- 
tamiseksi on sellaisten vesilai- 
tosten verkoston rakentami- 
nen, joka pystyy tuottamaan 
+ raikasta juomavettä merive- 
destä. 

Viime vuosina Englannissa 
tapahtuneen kehityksen an- 
siosta on tällaisten suolanpois- 
tolaitosten lukumäärä suuresti 
lisääntynyt. Kolme jokaisesta 
neljästä maailmassa tällä het- 
kellä toimivasta suolanpoisto- 
laitoksesta on englantilaisten 
rakentamia. 


Lämpökäsittely 


Merivesi kuumennetaan, 
muutetaan höyryksi ja johde- 
taan paineen alaisena kam- 
miojärjestelmän läpi. Paine 
alenee jokaisessa työvaiheessa 
ja kondensoitu höyry kootaan 
lopuksi puhtaana, suolattoma- 
na vetenä. 


JOHN WALPOLE 


YDINVOIMALLA 
JUOMAVETTÄ 


Tämä järjestelmä tunnetaan 


suolanpoiston nimellä. Suurin 
tähän mennessä rakennettu 


laitos tuottaa noin 2 milj. gal- 
lonaa (9 milj. litraa) juoma- 
vettä päivässä. Ennen pitkää 
tämäkin laitos ehkä kuitenkin 
on teholtaan vain lajinsa pie- 
nokainen. 

Uusi voima on nyt sovellu- 
tettu. tähän toimintaan. Sen 
käyttö on saanut alkunsa Eng- 
lannissa erittäin pitkälle kehi- 
tetystä — kaasujäähdytteisestä 
reaktorista, jolla pystytään 
tuottamaan halpaa sähköener- 
giaa ydinvoiman avulla, pal- 
jon halvempaa kuin hiiltä tai 
polttoöljyä polttamalla. 

Nyt aiotaankin suunnitella 


ydinvoima-asemia, jotka pal- .- 


velevat ainakin kahta tarkoi- 
tusta. Ne pitävät nimittäin 


käynnissä laitteita, joilla me- 
rivedestä tai muusta suolapi- 
toisesta vedestä saadaan juo- 
mavettä, ja samanaikaisesti 
ne tuottavat käyttövoimaa, 
jota tarvitaan sähkön kehittä- 
miseen. 


Jättiläismäinen 
tuotantoteho 
Englannissa Yhdistyneen 
Kuningaskunnan —ydinvoima- 
viranomaiset ovat panneet 
alulle tutkimustoiminnan =ja 
laatineet kehitysohjelman, jon- 
ka puitteissa pyritään parhai- 
siin menetelmiin meriveden 
muuttamiseksi juomavedeksi. 
Viranomaiset ovat yhteistyös- 
sä skotlantilaisen Weir West- 
grath Ltd. -yhtiön kanssa, joka 
on erikoistunut suolanpoisto- 
laitteisiin, suunnitelleet lai- 


Uudet menetelmät, joihin kuuluu ydin- 
voima-asemien käyttö suolanpoisto- 
laitosten voimanlähteenä, ovat parhail- 


ainein toimiva haihdutuslaitos, jota 
parhaillaan puretaan kuormasta Abu 
Dhabiin, Persianlahden rannalle sijoi- 
tettavaksi 


toksen, jonka tuotantoteho on 
30 milj. gallonaa (136 milj. lit- 
raa) raikasta juomavettä päi- 
vässä. 

Weir Westgarth Ltd. puoles- 
taan rakentaa parhaillaan 
Trooniin, Skotlantiin maail- 
man suurinta suolanpoistolait- 
teiden koelaitosta. Ilmoituksen 
mukaan merivesi on Troonissa 
sopivaa juuri koetarkoituksiin, 
koska siinä ei ole lainkaan 
saasteita tai öljyä. Tällä meri- 
vedellä tehdyt kokeet antavat 
siis ehdottomasti luotettavat 
ja totuudenmukaiset tulokset. 


Lupaava tulevaisuus 


Tiedemiehet tutkivat myös 
uusia menetelmiä suolan erot- 
tamiseksi merivedestä. Miten 
tahansa asiaa tarkasteleekin, 
tulevaisuus näyttää lupaaval- 
ta. Ehkäpä ihmisen ikuinen 
unelma hedelmälliseksi vilje- 
lysmaaksi  muutetusta = erä- 
maasta vielä toteutuu, Ja kau- 
pungit, joiden pelkona nykyi- 
sin on vedenpuutteen peikko, 
voivat jatkaa kehitystään ja 
kasvuaan tietäen, että juo- 
mavettä on loppujen lopuksi 


kuitenkin kylliksi saatavissa. 
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g: Aa 


Crescent on erittäin taloudellinen. Se kuluttaa vähän poltto-je] 
ainetta; esim. 25 hv:n moottori vain 5,5 1/t normaaliajossa. 
Crescent-moottoreilla on 2 vuoden täystakuu. 


Crescent-lasikuituveneet 


44 kuvassa 43 40 33 Soutuvene 39 
Ohjehinta Ohjehinta Ohjehinta Ohjehinta | Ohjehinta 
2.950,— 1.750,— 1.290,— 980,— 890,— 


UUTUUS CRESCENT DRIVE 45* 


Vallankumouksellinen venemoottori 


Teho 41 hv DIN/50 hv OBC 
Kierrosluku 5000—6500 r/min. 
3 sylinteriä, 2-tahtinen 


Kulutus 13—14 1/t. täydellä kaasulla 


Vetävä potkuri ja 2 vaihdetta eteen edustavat Valitkaa Tekin Crescent:sar- 
kokonaan uutta tehokkuutta. Crescent DRIVE 45% jasta käyttöönne sopivin 
on sisäperämoottori, joka asennetaan veneen perämoottori. 

peräpeilin läpi 45* kulmassa. Moottorin keveys ja 

alhainen painopiste tekevät veneestä ja mootto- CRESCENT MARIN 

rista entistä tehokkaamman yhdistelmän. 

Sopivat veneet 4—6 m. Ohjehinta 3.780,—. | 4 hv onjeninta —. 595,— 


8 hv onjeninta 1.190,— 


Oy SUOMEN MONARK 9 hv onjeninta 1.495,— 


Runebergink. 19 B 25, Tehdas ja Veistämö: 18 hv 
Helsinki 10. Kokkola, 


Valtuutettu — jälleenmyynti — ja uh. 440784 uh. 3457, 11 048 
huoltoverkosto — kautta maan ö » 25 hv onjeninta 2.250,— 


Ohjehinta 1 .920,— 
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Eräs asiakkaamme. 


Tämä asiakkaamme osaa ajaa autoaan hyvin. Vieläpä 
niin hyvin, että hänen autoaan on seurannut runsaasti mainetta ja 
mestaruuksia. Siihen on kuitenkin tarvittu kovaa yrittämistä ja 
vasta sen mukana on seurannut menestys. Auton vakuuttaminen on 
välttämätön toimenpide. Tämä asiakkaamme on pitänyt sitä eräänä 
tärkeimpänä vakuutuksenaan ja ottanut sen mahdollisimman täydel- 
lisenä. Hänelle on ollut selvää, että vakuutukset hoidetaan 
yrittäjien omassa vakuutusyhtiössä. Kun huippuajaja näkee asian 
tällaisena, niin mitä mieltä itse olette? Varsinkin jos Teistä joskus vakuutus 
tuntuu, että ratti ei ehdottomasti ole mestarin käsissä? e oon 00 00 
Yrittäjäin Vakuutus. Yrittäkää! 


TALONKORKUINEN — dino- 
saurus vaatii avarat tilat 
"*kävelyasennon"' määri- 
tystä varten. Tämä työ on- 
kin erityisen tärkeä vaihe 
ja kulkueen aikana on 
eläintä ohjaamassa pari- 


kymmentä miestä. 


TÄMÄ —lempeännäköinen, isopäinen palloeläin 
esittää selvästikin viidakon kuningasta, leijonaa. 
Kaikki — kiitospäivän kulkueen eläimet ovatkin 
ulkonäöltään hyväntahtoisia. Tämä sen vuoksi, 
, : Pan ET etteivät pikkulapset järkyttyisi. Palloeläimet val- 
Eh KKT on JAT ep | 5 ; i A i mistaa Goodyear. 


so JNA aLERAse aPE 


velasta 


A EN rakentaminen alkaa vimallien teolla ja niiden PALLOT pannaan kokoon useasta osasta ja liittäminen tapahtuu käsin. Sau- 
p K A varsinaiset pallon jaon ! maus tapahtuu neoprenillä päällystetyllä kankaalla ja neoprene-massaila. 
Liitoksen kuivumisaika on 5—7 päivää. 
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OS joku kertoo ”ilmapallo- 

juttua” niin yleensä totuus 
on melko kaukana sellaisesta 
tarinasta. Tämä ilmapallojuttu 
on kuitenkin toisenlainen, se 
on tosikertomus Yhdysvalloista 
ja oikeastaan mistään muualta 
kuin ”Amerikoista” ei tällaista 
voisi kertoakaan. 

Eri kansoilla' on omat ta- 
pansa ja perinteensä, oma tyy- 
linsä viettää juhlapäiviä. Eräs 
amerikkalaisten juhlapäivistä 
on Kiitospäivä, jonka viettoon 
kuuluu vakavaa ja kevyttä 
ohjelmaa, karnevaaleja, mo- 
nenlaista helistintä ja kilis- 
tintä ja yleensä paljon ääntä 
sekä ennen kaikkea kalkku- 
nansyöntiä. Mutta Kiitospäi- 
vän ohjelmaan kuuluu muuta- 
kin: miltei jo perinteellinen 
paraati New Yorkissa, jolloin 
hallitsevina hahmoina ovat 
valtavat ilmapallot. Ei mitään 
sellaisia teekkaripalloja, vaan 
jopa seitsenkerroksisen talon 
korkuisia jättiläisiä. 

Jo vuodesta 1924 on Kiitos- 
päivän viettoa hallinnut New 
Yorkissa paraati, joka lähes 
neljän kilometrin pituisena 
kiemurtelee pitkin kaupunkia. 
Sen järjestäjänä toimii maail- 
man suurimpiin kuuluva tava- 
ratalo Macy. Miljoonat ame- 
rikkalaiset = katselevat tätä 
paraatia joko katujen varrella 
tai televisioiden ääressä ja 
kaikki ovat yksimielisiä, ettei 
paraati olisi täydellinen, jos 
ilmapallot puuttuisivat. 

Näiden pallojen tarina alkoi 
vuonna 1927. Ensimmäisissä 
paraateissaan Macy € esitteli 


oikeita eläimiä, usein villipe- 
tojakin, mutta ne aiheuttivat 
aivan liiaksi pelonsekaisia tun- 
teita varsinkin lasten keskuu- 
dessa. Tällaiset tunteet ja ehkä 
kyyneleetkin eivät olleet oikein 
hyvää mainosta tavaratalolle. 
Kuuluisa karikatyyrien tekijä 
Tony Sarg sai tehtäväkseen 
suunnitella jotain hauskem- 
paa ja tuloksena olivat humo- 
ristiset ilmapallot — ja tässä 
hän osui naulan kantaan. 
Sitten ryhdyttiin =tositoi- 
miin. Goodyearin tehdas oli 
ensimmäisen — maailmansodan 
aikana tehnyt menestyksellä 
tähystysilmapalloja, niin eikö- 
hän se pystyisi myös toteutta- 
maan Sargin ideaa valtavista, 
hieman karrikoiduista ilma- 
pallohahmoista, sillä mikään 
tavallinen ”ilmapallomaakari” 
ei tähän tehtävään olisi kel- 
vannut. Niinpä Goodyearista 
tuli näiden pallojen tekijä ja 
37 vuoden aikana se on val- 
mistanut niitä 84 kappaletta. 
Mutta miten? Koska kysees- 
sä ei ole mikään tavallinen 
ilmapallo, eivät valmistusme- 
netelmätkään ole tavallisia. 
Yhden pallon valmistaminen 
ja suunnittelu vaatii noin 
kahdeksan kuukautta todellis- 
ten ammattimiesten työtä. En- 
sin yleissuunnitelma ja piirros 
eläinhahmosta, joka saattaa 
olla Aku Ankka, Mikkihiiri tai 
ehkä joku muinaisajan eläin. 
Seuraavaksi tapahtuu hahmon 
yksittäiskohtainen ”paloittelu” 
anatoomisesti oikeisiin osiin, 
joita jokaisessa pallossa on 
kymmeniä ehkä satoja. Nyt ei 


PALLOISTA saadaan värikkäitä persoonailisuuksia maalaamalla ne elasti- 
sella maalilla. Palloon käytettävän maalin paino on noin kolmasosa pallon 


kokonaispainosta. 


ole kysymys vain siitä, tuleeko 
eläimestä näyttävä ja muka- 
vannäköinen, vaikein kysymys 
läpi koko suunnitelman on se, 
onko eläin ”lentokelponen”. 
Tämä tuntuu ehkä hieman 
merkilliseltä, mutta karmivinta 
mitä pallontekijät voisivat aja- 
tella on, että eläin riistäytyisi 
irti ja tempoilisi sinne tänne 
paraatin aikana. 

Jokaisen pallon ”miehistöön” 
kuuluu keskimäärin parikym- 
mentä miestä, joiden tehtä- 
vänä on pitää se oikeassa 
suunnassa ja korkeudessa. 
Hyvin tärkeätä pallojen suun- 
nittelussa on myös se, että 
jokainen kiinnitysköysi on ase- 
tettu oikealle paikalle. Virheel- 
liseen paikkaan € kiinnitetty 
köysi saattaa helposti vaikeut- 
taa pallon ohjattavuutta, jopa 
niin paljon, että sen hallitse- 
minen käy ylivoimaiseksi. 

Kun eri palaset on suunni- 
teltu ja köysien kiinnityspai- 
kat valittu, alkaa varsinainen 
rakentaminen, joka on yhtä- 
mittaista leikkaamista, liimaa- 
mista ja kokoonpanoa. Palloa 
ei koota yhtenäisesti, vaan 
lukuisista eri lokeroista, osista, 
jotka jo itsestään ovat täydel- 
lisiä ilmapalloja. Pallot val- 
mistetaan erittäin kevyestä ja 
yksinkertaisesta nailonkan- 
kaasta. Tämä materiaali on 
kuitenkin hyvin tulenarkaa ja 


vaarallista. Niinpä valmistus-. 


vaiheessa jokainen osa erikseen 
päällystetään molemmilta puo- 
liltaanm Du Pontin valmista- 
malla synteettisellä neoprene- 
kumilla. Pallon sisäpuolella 


SAUMATTU, maalattu ja täyteen puhallettu 
lentokonehallin lattialla odottamassa kuelentoaan. 


tämä keinokumi estää heliu- 
min virtaamasta ulos ja ulko- 
puolella se taasen suojelee 
palloa kolhaisuilta ja lisäksi 
antaa sille jäykkyyttä. Pallo 
on vielä maalattava ja koris- 


— teltava mahdollisimman vetä- 


vän näköiseksi. Kun tämä 
kaikki on valmista seuraa oh- 
jelmassa = ”koelento”. Satoja 
kuutiometrejä heliumia sisäs- 
sään palloa kokeillaan useita 
kertoja — olosuhteissa, jotka 
mahdollisimman tarkkaan vas- 
taavat paraatia. Nyt on kuu- 
kausien työ valmis. 

Jokaiseen Kiitospäivän pa- 
raatiin ottaa osaa viisi palloa: 
joista yksi on uusi ja neljä jo 
ennen mukana olleita. Koko 
yön kestäneen heliumtäytön 
jälkeen ja loppusilauksen tul- 
tua suoritetuksi ovat pallot 
valmiit paraatiin 20—40 mie- 
hen ohjaamina. 

Siinä sitä sitten on iloa ja 
riemua miljoonille amerikka- 
laisille lapsille 1—80 ikävuoden 
välillä. Jo ensimmäistä palloa 
tervehditään raikuvilla suo- 
sionosoituksilla ja mitä useam- 
pi pallo tulee kulman takaa 
näkyviin sitä = aidommaksi 
muuttuu ilo. Kuinka moni 
paraatia katselevista lapsista 
onkaan kuiskannut isänsä kor- 
vaan, että ”osta nyt isä kiltti 
mullekin yks tommonen pallo”. 
Mikä onkaan isän vastaus kul- 
loinkin ollut, on se varmasti 
ollut välttelevä — sillä yhden 
pallon hinta on noin 0.000 
markkaa. Macyn ilmapalloja 
on siis tyydyttävä vain katso- 


hirvi” makaa kärsivällisenä 
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On muitakin samankokoisia autoja, 
joihin perheenne mahtuu mukavasti. 


Mutta mahtuuko niihin myös 
koko perheen matkatavarat? 


Ohj ehinta katsastusvarusteineen  Lurussa alkaen mk 6, 990, — 


VAUXHALLV lva 


Siinä on 305 litran tavaratila! 


Puhumattakaan Vivan muista hyvistä ominaisuuk- | 

sista: ulkonäkö josta voitte olla ylpeä — tilava ja VAIUXIR J 
tyylikäs sisältä — vahva 50 hv moottori — erin- 
omainen kiihtyvyys — korkea huippunopeus — ver- 
rattomat ajo-ominaisuudet — taloudellinen — edulli- 
nen hinta. 


KANNATTAA TULLA KOEAJAMAAN! ajatte gentlemanin seurassa 


SUUREN 

SESIRAI v SUVUN 
NOSTUNUTTA 
ENGLANTILAISTA HAARAA 
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30.000 
suunnittelijaa 


Jos autojen valmistaja tahtoo 
myydä seitsemän miljoonaa autoa 
vuodessa (kuten General Motors te- 
ki viime vuonna) ei riitä, että pysyy 
kehityksen mukana, vaan on pysyt- 
tävä sen kärjessä. 

Ensimmäinen auto rakennettiin 
vuonna 1893. Senjälkeen autoa on 
”keksitty” yli 70 vuotta. Jokainen 
uusi vuosimalli tuo tullessaan tekni- 
siä parannuksia. 

Eräs GM-insinöörien esikuva on 
Charles F. Kettering, nero, joka ei 
luottanut asiantuntijain sanaan, jon- 
ka mukaan oli mahdotonta rakentaa 
käytännöllistä itse toimivaa käynnis- 
tintä. Sen rakentaminen kesti Ket- 
teringiltä kuusi kuukautta! Tämä 
tapahtui vuonna 1910. 

Auto ei ole vielä tänäänkään val- 
mis. General Motors tietää sen hy- 
vin. Sen takia GM palkitsee jokai- 
sen työntekijän, joka keksii jonkin 
parannuksen. Viime vuonna eräs 
työntekijä sai n. 20.000 markan 
palkkion ehdotuksesta, jonka hän 
selitti 36:lla sanalla. 

Vuosien kuluessa on tehty sadoit- 
tain keksintöjä, jotka ovat paranta- 
neet auton ominaisuuksia: 

o Vuonna 1910 Cadillac-tehtaat 
ensimmäisenä maailmassa tar- 
josi asiakkailleen umpikorisen 
henkilöauton vakiomallina. 

o Vuonna 1914 GM kehitti 
ensimmäisen sarjavalmisteisen 
V-8-moottorin. 

e Vuonna 1922 tapahtui ilma- 
täytteisten renkaitten ensiesiin- 
tyminen. 

o Vuonna 1923 GM kehitti 
ensimmäiset nelipyöräjarrut. 

e Vuonna 1928 GM esitti ensim- 
mäisen synkronoidun vaihde- 
laatikon. | 

e Vuonna 1937 ensimmäinen 
täysautomaattinen —vaihdelaa- 


tikko näki päivänvalon Olds- . 


mobilessä. 

o Vuonna 1948 Cadillacissa ja 

Oldsmobilessä oli audet kor- 
— keapuristusmoottorit. 

o Vuonna 1949 GM toi markki- 
noille hardtop-mallin. 

e Vuonna 1959 kaikkiin GM- 
autoihin käytettiin akryylilak- 
kaa, joka oli aikaisempiin 
pintakäsittelyaineisiin = verrat- 
tuna ylivoimainen. 


GENERAL MOTORS 


roimnmnnmnmannn 


PIIREKSI 


ST N: 


AUTOJEN polttoaineen hin- 
ta on Suomessa tunnetusti 
eräs Euroopan korkeimpia. 
Vielä viime syksynä oli yksi- 
tyiskäytössä olevien lento- 
koneiden polttoaineen koh- 
dalla tilanne sama, kuiten- 
kin sillä erolla, että ero 
yleensä muissa maissa myy- 
tävään lentokonebensiiniin 
nähden oli vielä suurempi. 
Syksyllä kuitenkin teki Val- 
tioneuvosto päätöksen, jon- 
ka perusteella polttoaineve- 
roa lentokoneiden osalta 
pudotettiin voimakkaasti. 
Esimerkkinä mainittakoon, 
että pikkukoneissa yleisem- 
min käytetyn 80/87 oktaani- 
sen polttoaineen hinta pu- 
tosi 57,1 pennistä 34,4 pen- 
niin litralta. 

Polttoaineesta kertyviin 
verotuloihi nei lentobensii- 
nillä ole käytännöllisesti 
katsoen minkäänlaista osaa, 
sillä liikenneyhtiöt ovat jo 
kauan saaneet polttoaineen- 
sa verovapaana. Näin ollen 
alennus koskee vain pieniä 
yrityksiä ja yksityisilmailua, 
joiden piirissä olevia konei- 
ta on maassamme vain sa- 
dan kappaleen paikkeilla. 
Näiden koneiden käyttökus- 
tannuksiin polttoaineen 
hinnan alennus kuitenkin 
merkitsee varsin paljon. 
Polttoaineen osuus pienen 
yksityiskoneen tuntihinnas- 
ta on koneesta ja sen han- 
kintahinnasta riippuen 15— 
25 %. Polttoaineen hinnan 
alennus oli nyt noin 40%, 
joten lentotunnin hinnassa 
tapahtui pyöreästi 6—10% 
lasku. Suurempi merkitys, 
kuin edellä esitetty, on pelk- 
kien käyttökustannusten 
laskulla nimenomaan har- 
rastusilmailun piirissä. Mo- 
nissa ilmailukerhoissa saa- 
daan kylläkin kone hanki- 
tuksi tavallisesti tähän tar- 
koitukseen tehtyjen lahjoi- 
tusten turvin, mutta koneen 
käyttäminen on usein tul- 
lut kerholaisille kovin ras- 
kaaksi taloudellisessa suh- 
teessa. Pääomakustannus- 
ten poisjättäminen laskuis- 
ta tietää puhtaitten käyttö- 
kustannusten nyt laskeneen 
n. 25—30%. Kerholaisten 
lentäessä omakustannushin- 
taan, saattaa esimerkiksi 45 
mk tuntihinta laskea 30—35 
mk:n tienoille. 

Maassamme on myös ol- 
lut joitain pienempiä tilaus- 
lentoyrityksiä, jotka ovat 
toimineet ambulanssi- ja ke- 
lirikkolentotehtävissä. Näi- 
den osalta on hintojen las- 
kulla suoranaista — yleistä 
merkitystä. Yleensä ei meil- 
lä valtio ole tukenut ilmai- 
lua, sen paremmin urheilu- 
kuin ansiolentopuolellakaan. 
Sitäkin suuremmalla ilolla 
on nyt tervehdittävä lento- 
bensiinin hintojen laskua. 


KUTEN kaikki tiedämme on 
tasavallassamme kaksi rin- 
nakkaista televisiokanavaa 
käytössä. Ykköskanava peit- 
tää käytännöllisesti katsoen 
suurimman osan maata, 
kakkoskanava taas vain 
Etelä-Suomen tärkeimmät 
keskukset. Tästä huolimatta 
ykköskanavan kautta pak- 
kosyötetään suhteettoman 
paljon ruotsinkielistä ohjel- 
maa, vaikka ruotsalainen 
väestönosa asuu pääasiassa 
Suomenlahden ja Pohjan- 
lahden rannikkoalueella. 
Olisi päästävä siihen, että 
Ruotsin ja Suomen televi- 
sio-ohjelmat voitaisiin sel- 
laisinaan vaihtaa ja ”ajaa 
ulos” UHF-alueen kautta. 
Tällöin voitaisiin ruotsin- 
kielinen ohjelma kokonaan 
lopettaa ykköskanavalta. 


/ n amerikkalaista kaiutin- 
Y/ — tekniikkaa parhaimmillaan 


OON 


e 


Sos vs ol 
kitara-, bassokitara- ja harmonikkavahvistimia 
varten 


Maahantuoja: 


VENESKOSKEN SOITIN OY 
Tampere, Verkatehtaank. 7, p. 26 102 


| * mopedistanne tai m-pyö- 
TC R rästänne? Jopa 40" lisää 


tehoa — sylinterin porauk- 


LOPPUIK( ) VET( )":iz 


Lähettäkää kulunut sylin- 
teri meille porattavaksi; palautamme sen 2—3 päivän kuluttua 
kovassa vetokunnossa. Mopedin sylinterin poraus hiottuna 10 mk 
+ männän hinta. (Moottoripyörän 12 mk + männän hinta.) 
Lähettäkää vanha mäntä mukana. Pakatkaa hyvin ja mainitkaa 
myös koneen merkki — sekä tämän lehden nimi. 


PYÖRÄ- JA URHEILUAITTA Mänttä — Puh. 47 334 
=== nn Läikatkan taitöen S uin a 


 Tilatkaa ILMAISET luettelomme 


Toimitamme postivapaasti kaikkialle kaikkia valo- ja 
elokuvausalan koneita ja tarvikkeita sekä kiikareita 
o kiikaritähtäimiä 6 kaukoputkia O magnetofoneja 
o kirjoitus- ja laskukoneita. Käytetyt koneet osa- 
maksuksi! MYÖS VÄHITTÄISMAKSULLA. 


FOTO-KAARREVUO — Valtatie 4 ja 5 Toijala = 1361 


Y ii D E N a INN A L | A pyörösahaukseen, van- 
nesahaukseen, = kuvio- 
| 5 K ONET T A ja pistosahaukseen, 
nauhalla tai lautasella 


hiontaan, sorvaukseen, 
- jyrsintään, — uurteituk- 


seen, sinkkaukseen, 


PUUNTYÖSTÖKONE ase. va 


koesit: $ ih S jen hiontaan, pitkän- 
pystyy kaikkiin näihin töihin reiän = poraukseen, 
oiko- ja tasohöyläyk- 
seen. 


Työstötavan vaihto 
mahdollisimman no- 
peata ja yksinkertaista. 


EMCO-STAR on luja- 
rakenteinen — se kes- 
tää kovaakin käyttöä. 
Pyytäkää lisätietoja! 


| MACHINERY OY, Hobbi-Soppi | 


Postilokero 10129, Helsinki 10 
Lähettäkää minulle maksutta lisätietoja Emco-Star puuntyöstö- | 


| koneesta. 


NIMI s am TA | 


aUnaooeonossoonononoaseoaosssumosasaoos as asa puna onouoooao o o0ood aave vasaa on on on o 
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df 


EVINRUDE 


on Suomen eniten myyty perämoottori kei W 1 


b 


KUVIA IIISAS NIS JHT 1.84 


Harkitessanne uuden venemoottorin ostoa, muistakaa, ettei perämoottorin hankinta poikkea säännöstä: »Kannattaa aina 
ostaa laatutavaraa». Valitessanne Evinruden saatte korkeinta mahdollista laatua mm. seuraavista syistä: 


1. Evinrude on ainoa perämoottori maailmassa, jonka laadun takaa 59 vuo- 6. Evinrude moottoreilla on korkea vaihtoarvo. 


den kokemus. 7. Evinrude moottorit ovat melkein äänettömiä — äänieristys on erittäin 
2. Evinrude huolto ja varaosien saanti on turvattu maahantuojan sekä ym- tehokas. === sa ; 
päri Suomea toimivien piirimyyjien kautta. 8. Evinrude moottoreiden jäähdytysjärjestelmä on suojattu suolaveden vai- 


kutukselta. 


s. Ako nie on Vaomeana nasu. en Evinrude perä- 9. Evinrude moottoreilla saavutetaan huipputeho suurella kierrosluku- 
a 0000 NE N = alueella — tällöin moottorin ääni ei koskaan kuulosta ulvovalta. 

4. Evinrude moottorit ovat luotettavia ja helppoja käynnistää. 10. Evinrude perämoottorisarja on erittäin laaja 3—100 hv. Sisäperämootto- 

5. Evinrude moottoreiden takuuaika on 2 vuotta sekä varaosille että työlle. rit 90—200 hv. | 


J 


Evinrude 3 hv, 2-syl., vesijäähdytys. = Evinrude 5 hv. Erillinen polttoainesäi- Evinrude 6 hv. Vakiovarusteisiin kuu- = Evinrude 9,5 hv. Sitkeä, keskikokoinen 


Ihanteellinen soutuveneisiin. Kolmesii- liö, 22 litraa, riittää noin 7 tunnin luu täydellinen vaihteisto sekä termo- perämoottori, jolla on pieni poltto- 
pisen potkurin ansiosta on tössä moot- ajoon. Paino 19,5 kg. staatilla toimiva jäähdytysjärjestelmä. ainekulutus. Kevyt kantaa, paino vain 
torissa hyvä työntövoima. 27 kg. 

Maantuoja ja pääedustaja Lähettäkää maksutta allekirjoittaneelle Evinrude 1966 


kuvitettu esittelylehtinen sekä lähimmän Evinrude jäl- 


S= TIVI ARITIM n vaain osoite. 


3:00 0500-79" aa 000000 % 0 00 0-0 0 o so 0 46 0 0 0 «€ 0 0 0 o o 0 o + 


Veneentekijäntie 1, LAUTTASAARI - HELSINKI 20 Oslo 000.0 0.0 KN 


F ORD on kehittänyt ja 


ottanut käyttöön muillis- 
tavan = menetelmän, jonka 
avulla uuden automallin val- 
mistumisaikaa — suunnitelmien 
lukkoon lyömisestä sarjatuo- 
tannon alkamiseen voidaan ly- 
hentää huomattavasti. 
Menetelmän ydin on siinä, 
että tietokone pannaan ihmis- 
käsien asemasta valmistamaan 


korin osien puristamiseen tar- 


vittavat muotit. 


Teräskorisen auton valmistus 
perustuu — siihen, että korin 
jokaista osaa varten valmis- 
tetaan muotit, joilla osat 
puristetaan teräslevystä. Nämä 
muotit on tähän mennessä 
valmistettu luonnollista kokoa 
olevien savimallien avulla ai- 
kaavievänä käsityönä. 

Uusi menetelmä on ns. ”nu- 
meraalinen = ohjaus”, € jossa 
muotteja valmistavia työstöko- 
neita ohjataan magneettisen 
nauhan avulla. Mutta ennen- 
kuin päästään näin pitkälle, 
on ensin valmistettava tämän 
magneettinauhan = ”ohjelma”, 
ja se tapahtuu pääpiirteittäin 
seuraavasti: 

Erikoisen ”koordinatiograa- 
fin” televisiokamera on suun- 
nattuna savimalleista tehtyi- 
hin piirustuksiin ja kuva nä- 
kyy television kuvaputkella. 
Laitteen käyttäjä valitsee pii- 
rustuksen tärkeät pisteet — 
kuva on 15-kertaisena suu- 
rennoksena — ja painaa kun- 
kin pisteen ollessa tähtäi- 
messä nappia, jolloin syntyy 
tämän pisteen ”sijaintipaikan” 
ilmaiseva reikäkortti. Yhden 
osan reikäkortit samoinkuin 
työstökoneiden työstömahdol- 
lisuuksia osoittavat reikäkortit 
syötetään tietokoneeseen, joka 
valmistaa näiden avulla työs- 
tökonetta oikealla tavalla oh- 
jaavan magneettinauhan. Jot- 
ta varmistuttaisiin virheiden 
vaaralta, nauha voidaan ajaa 
ensin automaattisessa piirus- 
tuskoneessa, joka piirtää muo- 
tista sekä projektiopiirustuk- 
set että perspektiivipiirustuk- 
sen. Lopuksi magneettinauha 
”muunnetaan” reikänauhaksi 
> tai reikäkorteiksi, joita auto- 
maattiset työstökoneet yleensä 
tottelevat. 


Menetelmä ei ole ainoastaan 
nopeampi ja halvempi kuin 
muottien työstäminen ihmis- 
käden = ohjaamilla = koneilla, 
vaan jälki on myös parempaa. 
Samoin — varmistutaan = siitä, 


AUTONKORI NOPEASTI 


= v iie 


Tetra , 
asa ttu w 


IHMISKÄDEN koskematta syntyy ko- 
rin peltiosien puristamiseen tarvitta- 
va muotti tällä automaattisella työs- 
tökoneella. Koneen hoitaja vain val- 
voo, että kone tekee työnsä ohjel- 
man mukaan — paremmin, täsmälli- 
semmin ja nopeammin kuin ihmis- 
käden ohjaamana. 


TARKEAN osan "numeraalisesta oh- 
jausmenetelmästä”” autonkorin muot- 
tien valmistuksessa muodostaa 
”koordinatograafi”'. Sen televisio- 
kamera siirtää savimallien mukaan 
tehdyistä piirustuksista tärkeät pis- 
teet kuvaputkelle 15-kertaisena suu- 
rennoksena. Laitteen käyttäjä koh- 
distaa pisteen täsmällisesti ja pai- 
naa nappia, jolloin syntyy pisteen 
koordinaatit — sisältävä — reikäkortti. 
Näiden reikäkorttien sekä työstöko- 
neiden — ominaisuuksia = ilmaisevien 
reikäkorttien perusteella tietokone 
laatii sitten automaattisen työstöoh- 
jelman — puristusmuotin — valmistusta 
varten. 


että osa pysyy muodoiltaan 
ja mitoiltaan samanlaisena, 
kun joudutaan valmistamaan 
uusia muotteja. Ja kun autos- 
sa on lisäksi hyvin paljon 
”vasemmanpuoleisia” ja ”oi- 
keanpuoleisia” osia, varmistu- 
taan niiden täydellisestä sym- 
metriasta, sillä molempien 
muotit voidaan valmistaa sa- 
maa magneettinauhaa käyt- 
täen, vain kääntämällä ”peili- 
kuvakytkintä”. 

Menetelmän takana on kah- 
deksan vuotta kestänyt tutki- 
mus- ja kehitystyö. Ajatuksen 
isä oli George Pascoe, yhtiön 
numeraaliohjausosaston pääl- 
likkö. Hän oli todennut, ettei 
muottien valmistustavoissa ol- 
lut tapahtunut juuri laikaan 


tietokoneen avulla 


m 


Wave 


kehitystä toisen maailmanso- 
dan jälkeen ja että muotit 
muodostivat pahimman Ppul- 
lonkaulan uuden automallin 
tiellä markkinoille. Kyn kerran 
lentokone- ja ohjusteollisuu- 
dessa käytetään numeraalista 
ohjausta muottien valmistuk- 
sessa, miksei sitä voitaisi käyt- 
tää autoteollisuudessakin, ar- 


— veli Pascoe — ja hänen arve- 


lunsa osui oikeaan. 

Tietysti menetelmän kehit- 
täminen vaatii paljon sitkeää 
työtä. Idea esitettiin syksyllä 
1957. Vuoteen 1960 mennessä 
oli menetelmä kehitetty niin 
pitkälle, että täysimittainen 
kokeilu — voitiin aloittaa — 
yhtiön johto saatiin vakuuttu- 
neeksi menetelmän mahdolli- 


suuksista. Vuoden 1962 alku- 
puolella käytiin käsiksi käy- 
tännön työhön, ja ensimmäi- 
senä valmistettiin muotti vuo- 
den 1963 Fordin hansikasloke- 
ron kantta varten. Ensimmäi- 
nen suurikokoinen muotti oli 
vuoden 1964 Falconin tavara- 
tilan kannen muotti. Vuoden 
1965 malleista oli m.m. Mus- 
tangin konepelti sekä Fordien 
katot ja etuovet valmistettu 
tällä menetelmällä — ja nyt 
on valmiina eräitä muotteja 
vuoden 1967 malleihin. 

Nyt vasta, tämän vuoden 
tammikuussa, George Pascoe 
selosti ensimmäisen kerran 
menetelmää Amerikan auto- 
insinöörien yhdistyksen (SAE) 
kokouksessa Detroitissa. 
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—(e4 Johnson 


toteuttaa toiveenne! 


Vesillä aukeaa ihmeellinen maailma, — ja Te 
voitte nauttia siitä, kun veneessänne on Johnson. 


Sää saattaa oikutella, mutta Johnsoniin voitte 
aina luottaa. Sillä voitte ajaa kovaa ja kauan. 
Suolaisessa tai makeassa vedessä. Tunnista tun- 
tiin, joka päivä. Vuodesta vuoteen. 


Yksinkertainen tosiseikka osoittaa Johnsonin suo- 
sion: se on maailman eniten ostetiu perämoottori! 


Johnson johtaa luotettavuudessa 


A LUXUSKUUTONEN 


3 KOTIKOLMONEN 20 PERHEKAKSIKYMPPINEN 100 METEOR III 
O.hinta 595,— 0.hinta 1980,— 0.hinta 5950,— 
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Niitä on myyty jo yli 2/2 miljoonaa kappaletta. 


Ja ensimmäinen toimii vieläkin ... 


Kääntykää paikkakuntanne valtuutetun Johnson- 
myyjän puoleen. Hän kertoo Teille enemmän 
Johnsoneista ja esittelee Teille parhaiten sovel- 
tuvan Johnsonin. Onhan niissä valintamahdolli- 
suuksia: perämoottoreita 3—100 hv ja sisäperä- 
moottoreita 90—200 hv. Yhteensä 21 eri mallia. 
Ja niissä kaikissa on Johnsonin maailmankuulu 
2 vuoden takuu. 


PIIRIMYYJIÄ KAUTTA MAAN 
= = = MAAHANTUOJA muu mun —) 


NIKOLAJEFF1: 


Mikonkatu 19 - Helsinki 10 - Puh. 11105 ! 


Lähettäkää minulle korvauksetta suuri, 
monivärinen JOHNSON-esite hintoineen. i 


| vonoavooonoosoossnosnsn ooo os ooo on oo o 


vmonssoososossosonsnsoseuosososoosaooososoooonoov oon o 


n = muu = vu = muun — mus — muu L 


NOPEAN JA KESTÄVÄN 


VANERIVENEEN RAKENNUSSARJA E D U E L i : E E N H i N TAA N 


Täydellinen rakennussarja käsit- 
tää: — valmiit kaaret, köli, paar- 
rerimat (valmiiksi taivutettuina), 
peräpeili, vanerit (valmiiksi muo- 
toleikattuina), muut puuosat, 
ruuvit, naulat, liimat, kokoamis- 
ohjeet kuvaselostein ja piirus- 
tuksin. Kokoaminen on yksinker- 
taista ja nopeata — välineistä 
riippuen kahdesta päivästä viik- 
koon. 


anta 


Tilaukset puhelimitse Lahti, puh. 918/61 113, NOPEA 
hinnat liikevaihtoveroineen, toimitus toistaiseksi 6 hv:n moottorilla saavuttaa VIRE-vene 
suoraan varastosta. yhden henkilön kuormalla 18—20 sol- 
, mun nopeuden. 
KESTÄVÄ 


pe r ämoottori mal l ä 245 = VIRE-veneessä käytetty vaneri on ke'- 


ton kestävää. 


keskimoottorimalli 270:— —Faino ilman moottoria on alle 70 ko 


MITAT: | 
pituus 365 cm ja leveys 116 cm. 


OSUUSKUNTA METSÄLIITTO 


VÄÄKSYN TEHTAAT 
VÄÄKSY 


225 
RILSAN 


nast 


8 NAPIN 
III 
; JIILAIIPART nan 
n 4 
III IPITT 
ja 


Muodikkaat Maino-sukat sopivat michiselle miehelle ja 
pojille. Ne ovat kestävät ja joustavat. Niiden kuviointi on 
hillityn hieno ja värit täydentävät sointuvaa kokonaisuutta. 
Valitkaa Maino-sukat — ne sopivat voittajan jalkaan. 


TAMPEREEN TRIKOO 


v 
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suurennuskone 


UPA 4 


o automaattitarkennus 

o negatiivikoko 24x36 
mm 

o teräväpiirtoinen ob- 
jektiivi Industar 50 
(3,5/50 mm) sisältyy 
hintaan 

o tehokas kaksoiskon- 
densori 58 mm 

o mahdollisuus — käyt- 
tää myös Zenit ja 
Leica kameraobjek- 
tiiveja 

o nopeasti koottavissa 
alustana — toimivaan 
matkalaukkuun 


Ohjehinta 
laukkuineen 98:— 


| 
bi 
E 


Suurennuskone 


RAKETA 


o negatiivikoko 24X36 mm 

o teräväpiirtoinen objektilvi mn 
Industar 50 4 | 
3,5/50 mm sisältyy hintaan n 

o tehokas kaksoiskondensori 
58 mm 9 

o viivatarkennus 

o mahdollisuus heijastaa sei- 
nälle 

o voidaan käyttää myös kame- 
ran obj. 33 mm %9 ns. 
”Leica”'-kierre 


Kivojen& 
kuvien 
kamera 


verraton, monipuolinen kamera hintaluokassaan — suosittu Eng- 
lannissa ”Cosmic 35” nimisenä : 


Ohjehinta 
145:—— 


mm >= 

o teräväpiirtoinen ob- 
jektiivi 1:4/40 mm 

e keskussuljin = 1/250, 
1/125, 1/60, 1/30, 1/15 
B ja T aikavalotus 

o itselaukaisija 

o salamatäsmäys - 

o otoslaskuri ja filmin- 
herkkyysmuistio 

o lisävarusteistukka 

o nykyaikainen 1:1 et- 
sijä 

o filmin siirto kasetis- 
ta kasettiin tai ta- 
kaisinkelaus 


Ohjehinta 
laukkuineen 


32:— 


SMENA 8 e negatiivikoko 24x36 


paa v Tn» 
äi, TYK 


Myydään alan liikkeissä kautta 
maan. 
Maahantuoja: 


(Miwexima ov ) 


Kluuvik. 8. Helsinki 10. puh. 625 925 
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MIKSI LIIKENNEONNETTO- 
MUUDET KASVAVAT 
NOPEAMMIN KUIN 
AJONEUVOKANTA? 
MATEMAATTINEN ANALYYSI 


utkittaessa numeroiden va- 

lossa liikenne. ja vaunuva- 
hinkovakuutusta näyttää mil- 
tei selviöltä, että liikenneon- 
nettomuuksien lukumäärä kas- 
vaa huomattavasti nopeammin 
kuin mitä ajoneuvojen luku- 
määrän lisäys edellyttäisi. Kun 
yleensä edellytetään, että Iii- 
kenneonnettomuuksien luku- 
määrän pitäisi kasvaa samaa 
vauhtia kuin ajoneuvokanta- 
kin, tämä kehityssuuntaus tun- 
tuu käsittämättömältä ja pe- 
loittavaltakin., On kuitenkin 
helppoa puhtaasti matemaatti- 
sesti osoittaa, että — ajoneuvo- 
jen lukumäärän kasvaessa ja 
olosuhteiden pysyessä muuten 


muuttumattomina — liikenne- 
onnettomuuksien lukumäärä ei 
lisäänny samassa suhteessa 


kuin ajoneuvojen lukumäärä, 
vaan huomattavasti ncpeam- 
massa tahdissa. 

Voidaksemme käsitellä ongel- 
maa matemaattisesti, on tyy- 
dyttävä yksinkertaistettuun 
matemaattiseen malliin, liiken- 
nejärjestelmään, jossa olete- 
taan olevan n ajoneuvoa. 

Tarkastelemme ensin niitä 
liikenneonnettomuuksia, joissa 
on osallisena vain yksi ajo- 
neuvo, esim. ojaan- ja pääl- 
leajoja. Näiden onnettomuuk- 
sien pitäisi kohtuuden mukaan 
lisääntyä samassa suhteessa 
kuin ajoneuvokanta lisääntyy, 
toisin sanoen onnettomuuksien 
lukumäärä on verrannollinen 
n:ään. 


Tutkikaamme nyt yhteen- 
ajo - onnettomuuksia, 
joissa on osallisena kaksi autoa. 
Ajatelkaamme mallissamme 
maantietä, jossa on molempiin 
suuntiin liikennettä. Toiseen 
suuntaan ajaa m autoa ja toi- 
seen suuntaan n: autoa, Koh- 
tauksien lukumääräksi tulee 
tällöin m kertaa n: Nyt voim- 
me olettaa, että mn ja N: erik- 
seen ovat verrannolliset järjes- 
telmän autojen kokonaisluku- 
määrään ja kohtauksien luku- 
määrä tulee niin ollen olemaan 
verrannollinen n:n neliöön ja 
yhteenajoon johtavien koh- 
tausten lukumäärä on silloin 
myös verrannollinen n:n ne- 
liöön. Sama koskee yhteenajoja 
tienristeyksissä. Saamme ha- 
vainnollisen käsityksen pohdis- 
kelun aiheesta, jos ajattelemme 
tarjottimelle asetettua neljää 
kuulaa ja edellytämme että tar- 
jotinta keinutetaan. Lasketaan 
tietyssä aikayksikössä sattuvien 
yhteentörmäysten lukumäärä. 
Jos kuulien lukumäärä kaksin- 
kertaistetaan kahdeksaan, ne- 
linkertaistuu yhteentörmäysten 
lukumäärä. (Esimerkki ei ole 
aivan tarkka, koska monimut- 
kaiset ketjukolarin tyyppiset 
tapaukset todennäköisesti nos- 
tavat kuulien välisten yhteen- 


törmäysten lukumäärää suh- 


teellisesti vieläkin enemmän.) 


Saadaksemme malliimme mu- 


kaan ohitukset jaamme autot 
esimerkiksi ni-ryhmässä kah- 
teen alaryhmään, hitaat ns ja 
nopeat n, Nyt otaksumme, että 
kaikki nopeat autot ajavat 
kaikkien hitaiden autojen ohi. 


Ohitusten lukumääräksi tulee 
silloin ns kertaa n, ja onnetto- 
muuksien mahdollisuuksien lu- 
kumäärä, ts. mahdollisuus, että 
auto ryhmästä n. tulee vastaan 
ohitushetkellä, tulee olemaan 
n: kertaa n; kertaa n,. Kuten 
edellä olevassa tapauksessa 
voimme myös tässä otaksua, 
että jokainen näistä luvuista on 
verrannollinen autojen koko- 
naislukuun (n) ja tämän tyyp- 
pisten onnettomuuksien tiheys 
on niin muodoin verrar.nolli- 
nen n:n kuutioon. Sama loppu- 
tulos saadaan myös, jos otaksu- 
taan, että vain tietty osa no- 
peista autoista ohittaa tietyn 
osan hitaista. 


Voimme nyt kirjoittaa onnet- 
tomuustiheydelle O seuraavan 
kaavan, kun meillä on n autoa 
järjestelmässä. 


[0] n =C +02N?+031? 


Tässä on otettu kolmen ryh- 
män onnettomuustiheyksiä var- 
ten käyttöön kertoimet ci, c: 
ja cs, joiden suuruutta ei luon- 
nollisesti voida tarkasti ilmoit- 
taa. Niihin vaikuttavat turvalli- 
suuspropaganda, turvallisuus- 
määräykset, tieolosuhteet, auto- 
jen teknilliset ominaisuudet, 
ajotaito, yleinen liikennekult- 
tuuri ym. Toisaalta vain vai- 
kuttamalla näihin kertoimiin 
voidaan saada parannusta 
aikaan. Kun autokanta kasvaa 
täytyisi yhteiskunnan, jotta lii- 
kenneonnettomuuksien luku- 
määrä ei ainakaan kasvaisi no- 
peammassa tahdissa, uhrata 
yhä enemmän voimiaan liiken- 
teen hyväksi koituviin paran- 
nuksiin. Ohitusonnettomuudet 
näyttävät olevan herkimpiä 
autokannan muutoksille. €£Ei 
voida mitään sille seikalle, että 
ohitusonnettomuuksien mah- 
dollisuudet kasvavat suorassa 
suhteessa autokannan kuu- 
tioon, mutta voidaan kyllä vä- 
hentää tapahtuneiden ohitus- 


' onnettomuuksien ja mahdollis- 


ten ohitusonnettomuuksien vä- 
lillä vallitsevaa suhdetta, esim. 
käyttämällä enemmän ohitus- 
kieltomerkkejä, tehostamalla 
liikennevalvontaa teillämme ja 
rakentamalla moottoriteitä. 


Onko edellä oleva pohdiskelu 
puhdasta teoriaa vai onko sillä 
jotakin tekemistä todellisuuden 
kanssa? Jokin aika sitten jul- 
kaistun uutisen mukaan auto- 
kanta oli meillä heinäkuun l1o- 
pussa 1965 kasvanut 13.7 % ver- 
rattuna vastaavaan ajankoh- 
taan edellisenä vuonna. Jos 
tästä luvusta lähtien tutkimme 
edellä mainittuja johtopäätök- 
siä, voimme todeta, että yhden 
auton onnettomuuksien olisi 
pitänyt kasvaa 13,7 %, yhteen- 
ajo-onnettomuuksien 29,3 % ja 
ohitusonnettomuuksien 47,0 %. 
Mainitun uutisen mukaan on 
liikennevahinkojen kokonais- 
määrä tänä aikana kasvanut 
33,7 %, minkä perusteella yllä 
oleva analyysi näyttää pitävän 
suhteellisen hyvin paikkansa 
myös todellisuudessa. 


Tässä yhteydessä olisi mie- 
lenkiintoista saada selvitetyksi, 
mitä osaa uudet ajokortinsaa- 
jat näyttelevät. Missä suhteessa 
uudet ajokortit lisääntyvät 
autokannan kasvaessa ja mikä 
on liikenneonnettomuuksiin 
joutuneiden vasta-alkajien 
suhde? Yleensähän pitäisi Iii- 
kenneongelman käsittelyssä 
käyttää tarkempia metodeja. 
Meillä ovat olleet liian vallitse- 
vina tunteenomainen ajattelu 
ja syvälle juurtuneet ennakko- 
luulot. 


Kysymystä on mm. käsitelty 
Nordisk Matematisk Tidskriftis- 
sä v. 1957, ss. 176—180. 
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Uusi Tunturi on syntynyt kolme vuotta 
kestäneen suunnittelu-, kokeilu- ja tut- 
kimustyön tuloksena. Tehtaan koeaja- 
jien suorittama laaja koeajo-ohjelma ja 
ennenkaikkea tieteellinen testaustoimin- 
ta länsisaksalaisessa lujuusmittauslabo- 
ratoriossa on tarkoin määrännyt raken- 
neyksityiskohdat ennen sarjavalmistusta. 


Nämä tieteelliset lujuustutkimukset Tun- 
turi -66 mopedille suoritti Laboratorium 
fur Betriebsfestigkeit, Darmstadt, joka 
on erikoistunut ajoneuvojen tieteellisiin 
rasituskokeisiin ja suorittaa näitä tes- 
tejä mm. Länsi-Saksan ja USA:n auto- 
ja lentokoneteollisuudelle. Koe käsitti 
vaikeakulkuisella koeradalla suoritetun 
ajokokeen sekä tieteellisin laittein teh- 
dyn väsytyskokeen. Näiden ankarien 
testien perusteella länsisaksalaiset tie- 
demiehet antoivat lausuntonsa. Uusi 
Tunturi-konstruktio selviytyi loistavasti 
50 000 kilometrin rasituskokeesta. Tämä 
koe todisti, että Tunturi -66 on kestävä 
ajokki useitten vuosien rankkaan ajoon. 
Samaan tulokseen ovat tulleet myös 
suomalaiset koeajajat kaikissa keli- ja 
ilmasto-olosuhteissa suorittamissaan 
koeajoissa. 


Ajotärinästä johtuvia mikroskooppisen 
pieniä ja lyhytaaltoisia liikkeitä tutki- 
taan runkoon kiinnitettyjen mittausele- 
menttien eli anturien avulla. Anturit 
kiinnitetään — tiiviisti 'wmaalaamattoman 
rungon pinnalle, joten ne reagoivat pie- 
nimmästäkin runkoaineessa tapahtuvas- 
ta liikkeestä. Sähköisen vastuselemen- 
tin muutos viestittyy kaapelia pitkin 
herkkään rekisteröintilaitteeseen, joka 
piirtää tärinästä käyrän mittapaperille. 
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Niissä rakennekohdissa, joissa venymät 
ja puristumat ovat erittäin vähäiset, 
suoritetaan mittaukset myös autoon si- 
joitetun erikoistarkan rekisteröintilait- 
teen avulla. Oskillografiin syötetään 
tiedot ajotärinästä hinattavaa yhdys- 
kaapelia pitkin. Laitteen piirtämästä va- 
loherkästä mittapaperista voidaan lukea 
pienimmätkin — rungossa tapahtuneet 
muutoksei. 


—....+>:71.[ 511-9vV<c+. 


KTR 


Kun ajokoe on suoritettu ja rungon eri 
kohtiin vaikuttavat rasitukset on saatu 


selville, aloitetaan lopuliiset vasytys- 
kokeet. Tässä testissä, ajokokeissa saa- 
tujen mittaustulosten perusteella ohjel- 


* moidut sähköaivot kytketään täristys- 


penkin — välityksellä antamaan =täysin 
luonnollista ajoa vastaavia iskuja ja 
täristyksiä runkoon. Näin päästään sel- 
ville —runkorakenteessa tapahtuvista 


muutoksista. Tunturi -66 runko ja haa- 
rukat joutuivat testissä normaalia ras- 
kaampaa ajoa vastaavalle koetukselle, 
jonka pituus vastasi 50 000 ajokilomet- 
riä luonnossa. 


TUNTURI SPORT 


URHEILULLISTA TEKNIIKKAA 
Tässä ajokissa on rajua voimaa ja sit- 
keää vetoa. Se on oikea mopedi niille, 
jotka pitävät moottoriurheilusta. 3-vaih- 
teinen Puch-moottori on ärhäkkä ja 
antaa verrattoman kiihtyvyyden. Rungon 
rakenne ja suuri maavara antavat mah- 
dollisuuden — ajamiseen — vaikeissakin 
maasto-olosuhteissa. - : 
Kokonaan kromattu tankki lisää ajokin 
loisteliasta ulkonäköä ja monet yksityis- 
kohtaratkaisut ovat juuri nuorten moot- 


torimiesten suosimaa menevää tyyliä. 
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Rekisteröity neljälle — tilaa vaikka viidelle. Moottori 46 hv 
edessä turvallisuutenne vuoksi. Nopeus 120 km/t — 
siitä perheennekin nauttii. Normikulutus 7:1/100 km — siitä 
nauttii lompakkonne. Synkronoitu lattiavaihde — urhei- 
lullinen. Kestovoideltu — ei vaadi rasvausta. Tava- 
A ratilaa yli 300 | — kaikki yhtenäisenä. 

; — ; L Ison auton linjakkuus — pikkuauton 
Jea a La Y n | ketteryys. Ja tietysti tunnettu Opel-laatu. 
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TIETÄVÄTKÖ 
IHMISET, 
ETTÄ 
OLETTE 
AUTOILIJA 


Silloin voi joku jonakin päivänä 
kysyä Teiltä, mikä GM tai General 
Motors oikeastaan on. Lyhyesti 
voisitte sanoa vaikka näin: 

— GM, General Motors on maail- 
man suurin teollisuusyritys. Sen 
piirissä työskentelee yli 750000 
henkilöä, jotka vuosittain rakenta- 
vat ja myyvät mm. noin seitsemän 
miljoonaa autoa. 

Eurooppalaisia GM-tehtaita ovat 
Opel ja Vauxhall. Amerikkalaisia 
ovat Chevrolet, Buick, Pontiac, 
Oldsmobile ja Cadillac. Yhtymän 
liikevaihto oli viime vuonna noin 
kahdeksan kertaa niin suuri kuin 
Suomen valtion budjetti! 

General Motors on vajaan kuu- 
den vuosikymmenen = sisällä —val- 
mistanut yli 100 miljoonaa autoa. 
Tämä antaa arvokasta kokemusta 
ja tarpeellista tietoa vastaisuuden 
varalle. 

Yhtymän orkinimsbealan" Gene- 
ral Motors Technical Center, Det- 
roitin tuntumassa Yhdysvalloissa, 
on maailmankuulu. Sen nykyiset 
puitteet ovat Eliel ja Eero Saarisen 
suunnittelemat. Monet mullistavat 
keksinnöt ovat lähtöisin sieltä. 
= Siellä suunnitellaan jo huomispäi- 
vän ja huomispäivää seuraavien 
vuosien ja vuosikymmenien autoja, 
mm. automaattiohjauksella varus- 
tettuja. Niillä on jo nimetkin: 
Firebird IV, GM-X ja GM Runa- 
bout. Ja niissä kelpaa joskus vas- 
taisuudessa katsella rauhassa tele- 
visiota, poimia juotavaa auton jää- 
kaapista tai lukea päivän lehdet. 
Matka joutuu, kuljettajaa ei tar- 
vita — stereo-ohjaus hoitaa hänen 
työnsä. 

Ja näitä aikoja odotellessa meidän 
on myönnettävä, että omankin 
aikamme mukavat, lämpimät ja 
nopeat autot ovat melkoisia aikaan- 
saannoksia nekin. 


GM 


General Motors 
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MAAILMAN suurin tavaratalo, Ma- 
cyn tavaratalo New York Cityssä, 
avasi äskettäin uuden liikeraken- 
nuksensa, jossa on myös uudella 
tavalla järjestetyt autojen paikoi- 
tustilat. Asiakkaat voivat nimit- 
täin pysäköidä aivan valitsemansa 
osaston viereen. 

Tämän suunnattoman rakennus- 
kompleksin pinta-ala on runsaat 
100 000 neliömetriä ja se on tehty 
sen vuoksi näin suureksi, että sen 
läheisyydessä kolmen minuutin ajo- 
matkan säteellä asuu noin 750 000 
ihmistä. Eräs tärkeä kysymys oli 


TAVARATALOON — saa- 
puvia asiakkaita ohjaa 
tietokoneen ohella vie- 
lä tällähetkellä erityi- 
nen opas, joka saa tie- 
toja eri kerrosten pai- 
koitusolosuhteista. Pi- 
kapuolin tehtävä jäte- 
tään kokonaan tietoko- 
neen haltuun. 


NÄKYMÄ koko Macyn 
tavaratalon — kompiek- 
sista. Oikeassa sivussa 
loivat spiraalitiet, joi- 
ta pitkin pääsee pai- 
koitustasanteille. 


juuri asiakkaiden autojen paikoi- 
tustilojen järjestely. Ratkaisuksi 
tuli kehänmuotoiset paikoitustasot, 
joita on kuudessa kerroksessa ja 
jotka voivat ottaa vastaan 1250 
autoa. Ajoneuvot pääsevät sisään 
ja ulos tavarataloon liittyviä loivia 
spiraalinmuotoisia kehäteitä pitkin 
ja asiakkaat voivat ajaa halua- 
maansa kerrokseen ja pysäköidä 
ostosten tekoa varten aivan valit- 
semansa osaston läheisyyteen. Tie- 
tokone ohjaa asiakkaita opastus- 
taulujen välityksellä vapaille pai- 
koitustiloille. 


OSA ylimmän 
kerroksen 
paikoitus- 
alueesta. 


PALOKESKEYTYS- 
VAKUUTUS- 


palokeskeytys- 
vakuutuksen 

luonteeseen kuuluu: 

2 s/ J 


senkin perusteella. ajalta. = taa häiriöitä liikevaihdossa. Tätä 
aikaa sanotaan keskeytysajaksi. 
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Vakuutussopimukseen kuuluu aina | Vakuutusmaksun suuruuteen vaikut- Palovakuutus ja palokeskeytysva- 
sopimus vastuuajasta, joksi voidaan tavat palovakuutusmaksun suuruus kuutus voivat olla eri yhtiöissä, mut- 
valita 3, 4, 6, 9 tai 12 kuukautta. sekä valitun vastuuajan pituus. Mak- ta keskeytysvakuutusta ei myönnetä, 
Korvaus maksetaan vastuuajan pi- sut ovat suurin piirtein palovakuu- ellei palovakuutusta ole lainkaan. 


tuuden mukaan, joten täysi korvaus tusmaksun luokkaa vastuuajan olles- 
saadaan kun keskeytysaika on ly- sa 4—6 kk. 

hyempi tai yhtä suuri kuin vastuu- 

aika. (Edellyttäen, että vakuutus- 

määrä on riittävä). 


PALOKESKEYTYSVAKUUTUS ON SILTA YLI KUILUN, JONKA TULIPALO AIHEUTTAA YRI- 
TYKSEN TUOTTOKÄYRÄSSÄ. | 


POHJA-YHTYMÄ 
| KAIKKIA VAKUUTUKSIA | 


Pohjantalo, Helsinki 10 - puh. 645611 
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pituudet 

äs 1—2,5 m 

hinnat 
19,00—50,00 mk 
Osa moottoriantenni 
Van 295,00 mk 
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Tunnettu länsi-saksalainen tehdas HIRSCHMANN tarjoaa kor- 
keatasoisen laatuvalikoiman autoantenneja. Maailman laajim- 
piin kuuluva valikoima (yli 50 erilaista) takaa, että siitä löydätte 
varmasti mieleisenne antennin. 


Mamnnadie UUSSAHKO MATNSPYY SAAT 
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VIKI 


enemmän suolaa 


sanoo fakiiri Kronblom. 


Mutta hän ei ole suinkaan ainoa, jolla 
on vahva usko suolan ihmeitä tekeviin 
vaikutuksiin. Itse asiassa suola on his- 
torian varrella näytellyt erittäin suurta 
osaa. 1600-luvulla oli erityisiä suolakomp- 
panioita, jotka vaurastuivat suolakau- 
palla. Ei mennyt aikaakaan, kun valtio- 
valta huomasi suolan suomat erinomaiset 
mahdollisuudet — silloisen kassakriisinsä 
paikkaamiseksi ja kun autoa ei vielä tun- 
nettu, mätkäistiin suolalle erityisiä suo- 
latulleja ja suolaveroja. Suolallahan oli 
silloisessa ruoka- ja maustevaliossa kes- 
keinen sija, kun ei vielä tunnettu pippu- 
reita, paprikoita, perunoita, aprikooseja 
eli muita vihanneksia. 


Suola onkin yhä eräs maailman moni- 
puolisimmista aineista. Sillä maustetaan 
ruoat ja höystetään puheet (attikalainen 
suola), siihen säilötään kalat, lihat ja 
heinät, siinä kylvetään (kylpysuola), sillä 
turvataan terveys (terveyssuola) ja sillä 
köyhemmät korvaavat kalliit hajuvedet 
(hajusuola). Suolaa ja leipää viedään 
lahjaksi nuorille pareille, joiden rahat 


Suolaa, 
suolaa, 


menevät niin tarkoin huikeisiin kiskuri- 
vuokriin, ettei tilistä jää jäljelle edes 
suolarahoja. Onpa vielä kouluneuvos 
Miettinenkin suolana maailmassa, jossa 


turmelus leviää kuin viimeistä päivää. 


Ja kuinka paljon löytyykään niitä, joita 
vanha suola aina janottaa, vaikka kuinka 
paljon joisi olutta. 

Suola on myös erinomainen säästäväi- 
syyden edistäjä. Ennenvanhaan suolave- 
rojen aikaan rahvas keräsi suolaa sääs- 
töön ja käytti sitä maksuvälineenä 
samaan tapaan kuin nykyisin veronmak- 
suobligaatioita. Mutta nokkelat savolaiset 
säästävät suolan avulla vieläkin. He näet 
suolaavat sapuskansa niin rankasti, että 
sitä ei voi kovin persosti kerralla syödä. 
Näin savolaiset - saavat = merkittävästi 
aikaan ruokataloudessa säästöjä, joita on 
omiaan vielä lisäämään röttörieska ja 
kalakukko. 

Mutta niin kauas taaksepäin kuin his- 
toriaa tarkastellaankin, ei kenelläkään ole 
koskaan ollut niin vahvaa, suurta ja lap- 
senomaista uskoa suolan autuaaksiteke- 
vään = vaikutukseen kuin nykyisellä 
TVH:lla. Eipä siis ihmekään, että TVH 


suorastaan rypee suolassa käyttäen sitä 
yli 16.000 kg vuodessa. Suurilla, liikku- 
villa suolasirottimillaan se levittää sen 
pitkin maamme maanteitä, joten kaikki 
tienkäyttäjätkin pääsevät siunauksesta 
osallisiksi ja saavat rypeä suolassa. : 

Vaan ovatkos nämä sitten ilahtuneita? 
Eivät suinkaan. Suola toki säilyttää mai- 
niosti silakat, mutta ei autoja. Päinvas- 
toin se tuhoaa liikkuvaa kalustoa kuin 


poliitikot —veronmaksajain rahoja. Sen 


ohella se likaa kaiken, mikä tiellä liikkuu, 
tarttuu tuulilaseihin ja vaatteisiin ja kan- 
tautuu jaloissa asuntoihin liaten ja syö- 
vyttäen lattiat ja Brysselissä tehdyt per- 
sialaiset matot. 

Eipä ole siis TVH:n uskolla katetta. 
Tosin sen käyttöä perustellaan liukkaan 
kelin torjumisella ja liikenneturvallisuu- 
den lisäämisellä, mutta koska on keksitty 
nastarenkaat, jotka ovat moninverroin 
paremmat eivätkä syövytä, ei autonomis- 
tajille ja kansantaloudelle vuosittain aiheu- 
tetuille miljardivahingoille ole enää jär- 
jellistä perustetta. Itse asiassa maamme 
autot suolataan piloille vain niiden autoi- 
lijoiden vuoksi, jotka yhä itsepäisesti aje- 
levat kesärenkailla talvikelillä ja vaaran- 
tavat itsensä lisäksi kaikkien muidenkin 
tiellä liikkuvien hengen ja omaisuuden. 
Ja aiheuttavat lisäksi valtiovallalle mel- 
koiset suola- ja suolaamismenot. 

Nastarengasasiaa ajatellessa ei voi olla 
panematta merkille jälleen kerran erästä 
autovakuutuksissa ilmenevää kaistapäi- 
syyttä. Kun meillä on pilsnerivakuutus- 
kin, jolla ei ole mitään tekemistä autoi- 
lun, ajotaidon tai vahinkojen kanssa, on 
kummallista, ettei nastarenkaiden käyt- 
täjien vakuutusmaksuja ole alennettu. 
Eikä asialla ole riittävää aatteellista taus- 
taa? 

Oli miten oli, mutta kansamme autoi- 
levat syvät ja keskimatalat rivit varsin 
yleisesti katsovat, että talviset suola- 
aromme olisi vihdoin aika lopettaa ja 
määrätä nastarenkaiden käyttö vaikkapa 
pakolliseksi. Onhan liikenneturvallisuuden 
nimissä autoihin määrätty jopa pakolli- 
set kissansilmätkin, vaikka niissä on perä- 
valot. Ja surullisenkuuluisissa katsastus- 
toimituksissa teetetään autonomistajilla 
vaikka minkämoista joutavuutta, jolla ei 
ole mitään tekemistä liikenneturvallisuu- 
den kanssa. Sitäpaitsi vallan helppoa olisi 
kompensoida tämä lisärasitus alentamalla 
tolkutonta autoveroa. ; 

Sen säästyneen suolan voisi käyttää 
vaikkapa traktorien peräkärryjen suolaa- 
miseksi, jotta ne säilyisivät siihen saakka, 
kunnes liikenneruumiita karttuu niin 
kosolti, että vihdoin tulee luoduksi tar- 
vittavat poliittiset edellytykset valojen 
määräämiseksi niihin. 


-— Tekniikan Maailma ilmestyy 20 kertaa vuodessa, joka kuun alussa ja puolessa välissä paitsi tammi-, heinä-, elo- ja joulukuussa, jolloin 
numeroita ilmestyy vain yksi. Tilaushinnat vuodeksi 1966 ovat: 20 numeroa 23, (Pohjoismaihin 29,— ja muihin maihin 30,—) ja 10 nume- 
roa 13,—. Irtonumerot 1,50/kpl. Tilaukset ja osoitteenmuutokset hoitaa lehden konttori, osoite Ruoholahdenkatu 21, Helsinki 18, puh. 640317. 
Osoitteenmuutoksista veloitetaan —,20 (myös postimerkit kelpaavat). Lehti julkaisee sitoumuksetta kuvia ja kirjoituksia kaikilta edustamil- 


> taan aloilta. Hyväksytyis 


tä maksetaan palkkio. Palautuspostimerkillä ja -kuorella varustetut tarjoukset palautetaan, muita ei säilytetä. Lehti 


ei vastaa kadonneista käsikirjoituksista eikä kuvista. Kirjoituksia ja kuvia saa lehdestä lainata vain toimituksen Kirjallisella luvalla. 
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parranajon jälkeen 
sillä muistathan että... 


. MENNEN on tosi miesten merkki! N 

Jo nyt on yli 100 milj. miestä eri puolilla maailmaa valinnut sen 
omaksi merkikseen. He tietävät, että kaikkialla missä on tosi mie- 
hiä on myös MENNEN. Aloita sinäkin aamusi MENNEN-partave- 
dellä. Ole mukana menestyksessä — ja niin miellyttävän kirpaise- 
valla tavalla. Parranajon aiheuttama ärsytys katoaa — kasvosi 
eivät enää kirvele ja samalla tunnet kuinka ihosi joustavuus pa- 
lautuu. Muista siis MENNEN parranajon jälkeen — ja olet mukana 
menestyksessä! Tutustu myös muihin MENNEN-tuotteisiin. Onhan 
MENNEN täydellinen miesten sarja, kaikkea sitä mitä mies tar- 
vitsee ollakseen reippaan raikas ja huoliteltu koko päivän. 


meille miehille NMiennen 
partavaahdokkeet: partavedet- deodoranttit 


autoradio 
joka muuttuu 


hetkessä 
matkaradioksi 


Oletteko ajatelleet radiota, jota voi käyttää sekä auto- 
että matkaradiona? Käytännöllinen ratkaisu todella! 
Mutta tiedättehän, ettei mikään matkaradio autossa 
vastaa oikeata autoradiota. Sentähden — hankkikaakin 
oikea autoradio, sellainen, jota voitte käyttää myös 
matkaradiona: Ainutlaatuinen Akkord Autotransistor. 


Autossa ovat Akkord Autotransistorin edut parhaimmil- 
laan. Työnnätte radion vain kojelautaan asennettuun 
koteloon ja auton akku, antenni ja kaiutin kytkeytyvät 
automaattisesti radioon. Ja mikä tärkeintä: kotelossa 
oleva vahvistin nostaa radion tehon 4 Wattiin. Äänen- 
voimakkuus riittää autossakin! Toisto on myös ehdotto- 
man häiriötöntä, mikäli asennustyö on tehty asianmukai- 
sesti. Etenkin ajon aikana on käytännöllinen mukavuus 
ulan automaattinen hienoviritys: etsitte aseman vain 
suurinpiirtein kohdalleen ja automatiikka huolehtii par- 
haasta mahdollisesta kuuluvaisuudesta. 


Akkord Autotransistorin muuttaminen autoradiosta mat- 
karadioksi käy vaivatta, yksinkertaisesti vain vedätte sen 
kojelaudasta. Mutta vain Te — sähkömagneettinen lukko 
estää radion varastamisen! Auton ulkopuolella toimii 
Autotransistor omin paristoin noin 150 tuntia. Radiossa 
on kaikki tarpeelliset aaltoalueet, transistoreita on kaik- 
kiaan 15 ja äänenvärinsäätö on portaaton. Kokoonsa 
nähden soi Autotransistor hämmästyttävän hyvin kaik- 
kialla — sisällä kotona, ulkona rannalla, veneessä... 
Ja vielä: jos omistatte toisen auton tai vaikkapa moot- 
toriveneen, niin voitte asentaa kiinnityskotelon siihenkin 
ja käyttää radiota aina siinä kulkuneuvossa, millä mil- 
loinkin liikutte. Voitteko kuvitella radiota, joka olisi 
monipuolisempi ja käytännöllisempi kuin Akkord Auto- 
transistor. Mutta muistakaa, on vain yksi Autotransistor 
ja se on Akkord! 


AKKORD 


Autotransistor Automatic 


MAAHANTUOJA OY FAGENT AB LUDVIGINKATU 7 
HELSINKI 14690 


j 


